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ВСТУП 

 

Громад  ський т ранспорт визначає  ться як зага льнодоступний регулярни  й 

пасажирсь кий тран спорт, я кий зд  ійснює перевезе  ння чере  з певн  і проміжк и 

ча су та по певн  ому мар  шруту або мереж і. Існуванн  я колектив ного 

гро мадського тран  спорту без посередньо пов’я зане з нео  бхідністю 

забе  зпечення соціальни  х пот реб функціонування світово  ї, н  аціональної та 

регіонально  ї екон  оміки. Отж  е, сучасни  й ст  ан і ро  звиток наявн  ої стру ктури 

громад ського тр анспорту за  лежить від с оціальних у мов д  аної т  ериторії. 

Фу  нкціонування сус  пільства в промисл  ово розвине  них і міськи  х р егіонах 

сут тєво відрізняєтьс  я від функціонув ання суспільст  ва в не  міських регіон  ах з 

ни зьким ступене  м індустріал ізації. Тому структура гро  мадського 

к олективного тра  нспорту на цих те  риторіях має бу  ти адаптован  а до потре б 

суспі льства. 

Однією з б  агатьох вим  ог до кори  гування струк  тури гром адського 

транспорт  у та в  икористовуваних транспор  тних засоб ів є екологічн  і вимоги, 

по в’язані зі з  ниженням енергосп  оживання під час реаліза  ції транспортних 

фу  нкцій. Це т  існо пов’язан  о із загал ьноприйнятими рекомендація  ми що  до 

скорочен  ня ви  кидів в  углекислого га зу в атмо  сферу, а тако  ж у місь ких та 

пром  ислово розвинен  их района  х це та  кож допом агає зм еншити викиди ш  уму 

та і  нших шкідливи  х сполу  к, що містять ся у вихлопн  их га  зах, що утворюют  ься 

від двигуні  в, що використову ються для привод  у транспортних засобі  в. . 

Екологі  чні вимог  и до громадськ  ого транспо рту особл  ивим чи ном 

поширюют ься на м  іські автоб уси. Вон и тіс  но пов'язан  і зі стр уктурою 

тр  анспортної системи  , що і  снує в міст  ах і на вколо ве ликих мі  ст. Існую ча 

структу  ра та н  еобхідність її шв идкого розшире  ння з мінімаль ними 

фінансов ими витра  тами на інфра структуру вказуют ь на необхі  дність 

ви  користання мі  ських автобу  сів. Більші  сть міськ их автобусів  , які в д  аний час 

ви  користовуються для забезпечен  ня пот реб громадс  ького транспорт у в 

місь кій місцевост  і та у ве  ликих міста х, є ав  тобусами з з  вичайним привод  ом з 
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двигун ами внутрішн  ього згор яння. Близ  ько 95% оснаще ні дизел ьною 

систе мою прив оду, б  лизько 5% — газо вою тран  смісією. 

Дедал і біл ьше мі ст намага ються впоратис  я з проб  лемами пропонува  ння 

різноманітно го та е  кологічно чистог о громадськ ого транспо  рту в міськи х 

агломе раціях. У ць  ому вип  адку ви  никає принципо  ва пробле  ма створ  ення 

компро  місу між пост  ійно з  ростаючими очік  уваннями п  асажирів що  до 

под  орожей та потр  ебами економіки, що випливаю  ть із екологічни  х вимог . 

Відповідн о до цьо  го я  вища в багать ох агломераці  ях організовують  ся заходи , 

спрямован і на вп ровадження елек тротран  спорту. Створенн  я екологічного та 

енергоефективн  ого гр  омадського тра  нспорту буде м  ожливим ли  ше за умов  и, 

що транс  портні компан  ії буду  ть мат и у сво  єму роз порядженні екологічн  і та 

енергозберігаюч  і тра  нспортні зас  оби. 

Конце пція викорис тання елект роавтобусів у гр  омадському тра нспорті 

п  отребує постійног о в досконалення. Важ  ливою ос обливістю, що об  межує їх 

використа ння, є нед  остатньо р озроблена т  ехнологія акумуляторів  , що не 

до зволяє переві зникам використовува  ти їх прот ягом у  сього дня  . 

Пита  ння прийнят  тя рі  шень щ одо розвитку трансп  ортних підприємс  тв, 

що н  адають послуг  и у сфер  і громадс  ького колективно  го тран спорту, 

зум  овлене баг  атьма факторам  и. В  елика обла  сть питан ь, що о  хоплюються 

процесо  м пр  ийняття ріше нь, вимаг ає р яду частк  ових аналі  зів щ одо ок ремих 

фа кторів пр ийняття ріше  нь. Одни  м із компонентів діяльнос  ті у сф  ері 

отри  мання інформації для процес  у пр  ийняття ріше  нь є спроб  а о  цінити 

мож ливість ви  користання електроа  втобусів у громадському тр анспорті 

Ду бенська територіа  льна громад  а, що є м  етою до  слідження. Ця оці  нка 

в ключає анал із існу ючої ст руктури комун  ікаційної мережі  , реалізо  ваної 

компа  нією, ан  аліз техні  чних парам етрів об раних електроавтобусів і техніч  них 

м ожливостей необхідно  ї інфрастру  ктури у вигля  ді зарядни х ст  анцій. Ці 

а налізи бул и проведені за методик  ою, що міститься в робот  і. 
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1. РО ЛЬ ТРАН СПОРТНОЇ С  ИСТЕМИ У ФУНКЦ ІОНУВАННІ 

МІС ТА 

1.1. По няття та сут  ність трансп ортної системи 

 

Наз ва си  стеми є о дним із біль  ш широк  о зрозумі  лих терм  інів, том  у й  ого 

важк о визначит и одно  значно. За  лежно від галуз і та її точ  ки зо  ру ви м  ожете 

зустріт и різні по  няття. Сп  роба точног  о в изначення зміст  у систем  и за 

визначенн  ям б  ула описан  а як с укупність еле ментів, між я  кими існую ть 

вза ємозалежності [1] С лід зазначити , що систем а має вл астивості, яки  х не 

вистача є її елем ентам. Щоб пр авильно опи сати сист  ему, потрібно до  бре зн ати 

всі її елемент  и та їх зв’язки. Залежно від розглянут ого випа дку сист ема ім ен 

або підс  истема - підсистема залеж  ить від пров  ідного припущен  ня, ме ти 

дослідженн я та про блем, які необ  хідно виріш  ити [  2]. Сис  темою вважають ся 

об'є кти та середовище  , що утво  рюють ц  ілісне ц  іле. У цій фо  рмі визначен  ня, 

с истема — це с  укупність об  'єктів і в  ідносин між цим и об'єктам  и та їх 

ознака  ми. Для да  ної сист  еми се редовище – це су  ма вс іх об’є  ктів, змін а як  их 

впли ває на систему  , і тих об’єкт ів, характерист ики як  их змі  нюються 

пове дінкою сист еми [  3]. Інш а спро  ба визнач  ити сист  ему визнач  ає її як наб  ір 

фун кцій або діяльн  ості, по слідовно зв аних елемен  тами, які вз  аємодіють у 

досягне  нні мет  и ці єї си  стеми [6  ]. Сис  тема - це су  купність компо  нентів, які 

пов'яз ані оди н з одним  . От же, сис темою м ожна назвати середови  ще, що 

скла дається щонайменш  е з двох ел ементів і без  посередніх відн осин між ни ми. 

Інш а сп  роба визн  ачити си стему визнача  є її як на  бір пов ’язаних елемент  ів ді ї. 

Бі  льш чітк е визначен  ня як відноси ни між елементам и, які будут  ь відпов ідним 

чин ом в заємодіяти оди  н з о дним або призвод  ити до причинно-наслідково го 

зв'язку [4].За ідеє  ю, си  стеми п  овинні працюват и ефекти  вно і відпов  ідно до 

фун кції долі. В  они ск  ладаються з набо рів елементів із споріднени  ми 

зв’язками, які повинн  і б  ути сфор  мовані таким чином  , щоб отри мати 

не обхідний ступ  інь впорядкова ності. Систе  мою на зивають структуру 

ві  дносин, що ут ворює конкре  тне ціл  е, що складає  ться з узгоджених, 
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вза ємопов'язаних послі довно та зворотно  го з в'язку елем ентів, пов'я заних 

д  инамічними зв'язками, змін  ними взаємоді  ями, функціонуван  ня як их 

п  ов'язане з від  носно постійним и законом  ірностями і з  акономірностями [7  ]. 

для отрима ння необ  хідного ст упеня впорядковано  сті. Системо ю назив  ають 

ст руктуру відносин  , що утво  рює кон  кретне ціле  , що ск  ладається з узгодж  ених, 

в заємопов'язаних послі довно та зворотн  ого зв'  язку елеме  нтів, пов'язани  х 

дин  амічними з в'язками, змінн  ими взаємоді  ями, функц  іонування яки х 

по в'язане з віднос  но постій  ними закономі рностями і закономір  ностями [7] . 

для о тримання необхідн  ого ступен я вп  орядкованості. Системою на  зивають 

стру  ктуру від носин, що у  творює к  онкретне ціл  е, що с кладається з узгоджен  их, 

взаємопов' язаних посл  ідовно та зворотного зв'  язку елементів , пов'яз  аних 

динаміч  ними зв 'язками, змі  нними взаємод  іями, функціонуван  ня як  их 

пов 'язане з від носно постійним  и зак  ономірностями і закон  омірностями [  7]. 

Нав едені вищ  е систе мні визнач ення дают  ь п одібне тлум  ачення те рміна. 

Нез алежно від підхо  ду, ко  жен з них роз  глядає систе  му як окрему част ину 

реально  го світ  у, яку можн  а досліджуват  и та ана  лізувати, а взаємовідн  осини 

між окремим  и комп онентами мо  жна включа  ти у в игляді модел і сист еми [5]  . 

Визн ачення с  истеми, окрім визнач  ення її призн  ачення та функцій, має 

тако ж представит и її структу  ру. Цей опи  с має с тосуватися с  истемного 

се редовища, тоб  то с  ередовища, в як  ому бу  де функціонува  ти дан  а сис  тема. 

О  цінка оточуючи  х я  вищ і залеж ностей між компонен  тами дає з  могу 

класифікуват и та виокреми ти с  истеми. Том  у сп роба визна чити транспортну 

систем у вимаг ає оцінки баг атьох визна  чень і терм інів, що виз  начають поняття . 

Одночас но з р  озвитком цивілізаці  ї та тра  нспортних засоб  ів змін ювалися 

з начення та ф ункції тра  нспортної сист  еми. Почи  наючи від си  стеми, що 

базув алася на водно му транспорт і, до ш  ироко розвине  ної т оді багатогалузево ї 

транспортн ої систем  и, осново  ю яко  ї в бага тьох ча  стинах сві  ту є 

автомобільн  ий транс  порт [  8]. 5 сто ліття до на шої ери  , ко ли говор  илося про 

цар ські ш ляхи Дарія I Велик ого і про о  рганізацію перс  ької по  шти. В  арто 

з вернути у  вагу на пл  анування до  рожньої мер  ежі Римськ  ої імп ерії, яке дуж е 
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добр  е вик онувала р  оль транспор  тної систем и. Кожн а з голо вних дор  іг з 

тверд им по  криттям вел а до основ ного пу  нкту пр  изначення — Ри  му [9]  . 

У друг  ій полов  ині ХХ століт  тя тра  нспортна систе  ма ст ала бі льше 

цікавитися п ольською літературо  ю, оск  ільки стал а окремо  ю підсист емою 

соціально-еконо  мічної сис  теми [  10]. Пон  яття тра  нспортної систе  ми д уже 

ре тельно визначив Я. Бу  рневич, я  кий о писує її як у  порядковане ц  іле, 

відокрем лене від навколиш нього сер  едовища на осн  ові х арактеру та мі цності 

внут рішніх зв’язків, що склада  ється з матеріальни  х елем ентів 

(інфра структура, рухо  мий скла д), принципів. і функці  ї функціонува  ння, 

с истеми постача  ння та регу  лювання, організаційн  о-організаційні структу  ри - 

прав ові, із заг альною м етою дії [11]. 

Транспор тна с истема — це сукупні  сть зв 'язків, що існ  ують між у  сіма 

ви  дами транспорту, що д  іють на певній терито  рії, з одн  ого боку  , і зв'  язками 

між транспор  том та і  ншими г алузями та га лузями е кономіки — з інш ого [1 2]. 

Май  же іден  тично поя  снює це п  оняття Л. Гоф  ман [15  ], хара  ктеризуючи 

й  ого як сукупніс ть техніко-е кономічних п  итань, що в иникають у проц  есі 

вза ємного співробітництв  а окре мих ви  дів трансп  орту та визначають характе р 

залежносте й і з  в'язків між трансп  ортом та і  ншими галузя  ми транспорту  . 

н  ародне господарств  о.  

От же, транспортн і сис  теми існ  ують для задоволенн  я тра  нспортних 

по треб. Во  ни явля  ють с обою суку  пність вз аємозв'язків між транспор  том та 

іншим  и зо нами нар  одного г осподарства. 

І. Тарський дає дуж  е схо  же ви  значення транс  портної систем  и, 

назива ючи її впорядковано  ю ціліс тю вс  іх виді  в транспорту  , що ді ють на 

пев ній терито рії, і, так  им ч  ином, вклю чає всі ос  новні та об  оротні з  асоби та 

людськ ий факто  р, необ хідні для здійснення ц  ієї ді  яльності, а т  акож всі 

міжгалузеві зв 'язки в цій с фері в ці лому [ 13].  

М. Ма дейський, Е. Лісовсь  ка, В. Мор авський [1 4], які у с  воєму 

визначе  нні вже пос илалися на інтегрован  у транс портну сист  ему, 

с тверджують, що це спланова ний ком  плекс заход ів і вид  ів діяльн ості вс іх 
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виді  в транспорт у, незалежн о від їх жестового чи о  рганізаційного характер  у. 

підпорядкуван ня, узгодже  ний у с  воїй дія  льності з у  сім нар  одним 

господарст  вом і су спільним житт  ям. 

В арто т  акож переч итати дуж  е чі  тке поясненн я понят  тя І. Тарськ им. 

Транспортн  а си стема є сполучною ланко  ю між діяльн  істю вс іх вид ів 

транспо  рту в о  дне ц іле, як внутрі  шньо, з точ  ки з ору міжг  алузевої діяльно  сті, 

так і зовнішн ьо – стосов но вс ієї екон оміки та її г  алузей, які використ  овують 

тр  анспорт [1  3]. 

Відповід  но до наведе  них визначень, си  стема — це су купність 

економ ічних одиниць  , які організо  вані в органі  заційно-правовому, т  ехнічному 

та просторово му план ах. Завдан  ням цих п  ідрозділів є забезпечен  ня 

транспортни  х пот  реб. 

Інши й підхі  д до формулюван  ня транспорт  ної систем и має Ф. Томал. 

Й  ого баченн я сист  ем пов'язан  е зі спроб  ою зрозум  іти с  истему відповідн  о до 

загально ї теорі ї систе  м, т обто це сукупні  сть об'єкті в: мере  жа д  оріг, шлях и 

зв'язку  , транспортні інвести  ції, трансп  ортні про  цеси в сіх ви  дів транспорт  у, 

вк лючаючи в ідносини між ними. об  'єкти та між їхні ми атрибут  ами, що він 

в икористовує тра  нспортну пол  ітику як л  анку, що утрим  ує тр  анспортну 

систем у за доп  омогою власної координац  ії [16  ]. Це, безумовно, од  не з к ращих 

визнач ень систем и, оскільки во  но привер тає у  вагу до її сутн  ості, р олі, 

структу  ри та від носин, у яких в  она функц  іонує. 

Ві  дповідно до цьо  го підх  оду всі взаємопов’яз ані елемент  и с  истеми 

працюют  ь раз ом для досяг  нення обр аної мети  . Кож  ну ціл ь мож  на розб  ити на 

менш і пі дцілі, які можут  ь з робити го  ловну ме  ту в сієї с  истеми р  еальністю. 

Найважли вішим завданням транспорт  ної систем  и є пере міщення люд  ей і 

вант ажів так им чином  , щоб з  адовольнити конкретні потре  би. Та  ке 

припу  щення вислови  в Е. Баке [18 ], який пис  ав, що трансп  ортні си  стеми 

охопл юють ш ироко зр  озумілі про  цеси переміщенн  я лю дей, ванта жів, 

і  нформації та ене  ргії з в  икористанням не  обхідного капітал  у, з асобів 

т ранспорту та шлях  ів зв’язку  . 
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Пр едметом задово  лення транспортни  х потр еб транспор  тними 

с истемами є ду  же с  кладна части на тран  спорту, яка є галуз  зю наро  дного 

гос подарства. Це зумо  влено різним и сф  ерами тр  анспорту та широк  им 

спектром організаційн  их ф орм пропозицій  ного асп  екту транспортн их послу  г. 

Сферо ю пересування так ож займавс я Я. Брд  улак [1  9], як ий визн  ачає 

сис тему в кон  тексті галу зевої структур и транспо  рту як сук  упність 

орг анізаційно, те  хнічно, ек  ономічно та просторов  о впорядкованих – че рез 

ста н тран  спортної інфрас  труктури – господ арські од  иниці, що впливаю  ть на 

задов олення транспор  тних по  треб. 

W. Grzyw acz та J. Burnewi  cz [20  ] розшир или визначен  ня с  истеми на 

еконо мічний а  спект, наз  вавши її сукупн істю технічн  их, організац  ійних, 

економ ічних і п  равових підси  стем і компоне  нтів у їх вз  аємозв'язку.  

фун кціональні, що сл  ужать реалізац ії соціально-економічних зв'яз  ків у 

конкрет ній сфері  . Ця с  истема має стр уктурно-функціональний хар  актер, яка 

завдя  ки внутр  ішній координаці  ї дій та співвідношен  ню компоне  нтів сист еми 

п  овинна забезпе чити оптима  льне використання потенційн  их транспортни х 

можли  востей для за доволення п  отреб навк  олишнього середовищ  а. 

П. М  алка [1  7] з вертає ув агу на територіа  льний ареал  , під  ходячи до 

сис теми як до комбіновано  го транспортног  о пот енціалу дано  го е  кономічного 

район  у. К  оли комун  а г рає ро ль регіон  у, си  стема ста є місц  евою тран  спортною 

си  стемою. 

Навед  ені вищ  е визначен ня доводят  ь, що транспорт  на си  стема на да  ній 

територ  ії розглядаєт  ься к омплексно. Автори визначають й  ого як с укупність 

матері  альних і нематеріа  льних елементів  , які вз аємодіють од ин з одни  м для 

досяг  нення пост  авленої м  ети. Предс  тавлені теор  ії показую  ть, що с  истема має 

д  уже ск ладну структу  ру, оск ільки склада  ється з багать  ох підсист  ем, які 

повинні гарм оніювати одна з одною  . 

Нері дко мо  жна зу  стріти т акі т  ерміни, як єди  на, інтегро  вана, 

з балансована та гарм  онізована си  стема. Фено  мен на  зивання систем и 

інтегрова  ною чи од  норідною В. Гжи  вач наз иває тавтологі єю, оскі  льки 
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цілі  сність і однор  ідність у теорі  ї сист ем сприймаються як неві  д’ємний ат  рибут 

сис теми, том  у потре  ба під креслювати ці вл астивості є зай  вою [20 ]. 

Конце пція єдино  ї тр  анспортної системи почал  а використо  вуватися в 

19 40-х рока х. Т оді М. Лопуш инський [21 ] назв ав йог о однорідн им організмо  м, 

що вик  онує надзви  чайно важл иві ф ункції в жит ті та інтересах держ  ави, 

суспі льства та економік  и. 

Найбі  льш попул ярним є визна  чення інт  егрованої транспортн  ої с  истеми, 

опис  ане М. Мадейськ  им - планом  ірний компл  екс захо дів і ді  яльності всі  х 

вид ів трансп  орту, незал  ежно від їх жестово  ї чи організа ційної 

підпорядкова  ності, узгодж  ених у своїй діяль  ності з усі  м на  родним 

господа рством і суспільни  м жит тя [22 ]. 

Ко  нцепція с  талої транспортно ї систе  ми з'явилас я в 199  0-х р оках ХХ ст. 

Це ви значення означ  ало, що сті  йка тр  анспортна сист  ема [ 23]: 

 це дає зм огу безп  ечно та узгоджено задовол  ьняти базов у потреб у 

окреми  х лю дей і суспіль  ства у дост упі до по  треб людськ  ого зд оров’я та 

екос истем і відпо відає вимо  гам до в артості капі  талу в ме жах да ного покоління 

в ма сштабі між пок  оліннями, 

 це доступ но, ефек тивно фун кціонує, пропо нує вибі р транспортни х 

з асобів і підтр имує економі ку, що динамічно розвива  ється, 

 зменш  ує викид  и та в ідходи з урах  уванням по  глинаючої зд атності 

пл анети, мі  німізує використанн  я невідн  овлюваних ре  сурсів, обмежу  є 

сп  оживання віднов  люваних р есурсів до рівн  я стій  кості, переро  бляє та 

повтор но викорис  товує їх компонент  и, мінім ізує використан  ня зе млі та 

зн  ижує ріве нь ш уму. 

Відпов ідно до наведеног  о в ище визначення , стій ка транспортн  а сис тема 

в раховує в имогу доступності до послу  г, що надаю ться, що збі гаються з 

критері  єм бе зпеки з  доров'я та на вколишнього середов  ища, вимог  ою 

економі чної еф  ективності та ви  могою якомог  а ме ншої шкі  дливості для 

навко  лишнього середови  ща з викор истанням доступ  ний п  ростір. 
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По льською м  овою мож на зустріт  и т ермін транспорт ної систем и м  іста 

над овго. На жаль  , до  сі немає ч  іткого визначе ння тог  о, що са  ме с  тоїть за цим 

понятт ям. А. Трох  імовський та С. Сухоже  вський [  24] спр обували визначи  ти 

це питанн  я, охарактеризувавш и йо го так – комунікаційна систем а мі ста – це 

сукупн  ість матеріальних п ристроїв для переміщен  ня лю дей і вант  ажів пор яд 

із і  снуючим с пособом орга нізації р  уху та л іквідації д  ій. . Систем а зв'яз ку є 

елемент ом си  стеми зв 'язку, що відп  овідає перші й ч астині концепці  ї систе  ми, 

т обто с укупністю всі  х п ристроїв (транс портних засобів  , маршрут ів, з асобів і 

ре зервних за  собів, засо бів обслуговування па  сажирів тощ  о) для руху. людей і 

то  варів. 

Обгово  рюючи ви значення тран  спортної систем и міста  , ва рто зг  адати 

про відносин  и, які в ній відбуваються. А. За левський виділ  яє два т ипи 

ві  дносин у тр  анспортній с  истемі [ 25]: 

 від носини за  лежно від властивос тей елем ентів систем и,  

  від носини за  лежно від вимо  г транспо  ртної по  літики. 

Пер  ший тип від  носин стосу  ється транспортн их підсистем  , а др  угий 

об’єдну є їх у од  не ціл е, завдан ням як  ого є ефе ктивне функці  онування 

комунікаційн  ої мере  жі міс та. Том у 

під сист  емою мі  ського тра нспорту слі  д р  озуміти сукупні  сть пристро  їв, 

що перемі  щують л юдей і ва нтажі на терит  орії міст  а та сформовани х між ним и 

в ідносин що  до п  рава власності та умо  в тра  нспортної пол  ітики [2  6]. 

Транспо  ртна си стема міс та складаєть ся з дво х взаємод  іючих підсисте  м, 

а сам е: 

 с хема вулично  ї ме режі, 

 гром адський транс  порт / трансп  орт. 

К ожна під система ск  ладається з кілько  х наб орів пристроїв  , що 

дозв оляють їй виконуват и різ ні фун кції (рис . 2.1  ) [2  7]. 
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Рисуно  к 2.1 . Будова транспортної системи м  іста [ 27] 

 

Роз глянута систе ма скла дається з мат  еріальних і немат  еріальних 

елеме нтів. До сукупн  ості ма  теріальних елемент  ів належ  ать дорог  и, 

тра нспортні зас  оби, техн ічні прис трої та об  ’єкти, а до не  матеріальних – 

пр авила та принц ипи організаці  ї дорожньог о р уху. Разо  м ці ел ементи значн  ою 

мі  рою вплив ають о  дин на одн ого та впли  вають на належне ф  ункціонування 

комунікаційно ї сис теми міст  а. 

Д  іючий ни  ні місь кий тра нспорт – це сукупні сть багать ох елемен  тів, між 

я  кими м ають місц  е пев ні в заємозв’язки. У той же час це сутт  єво відсил  ає до 

по няття си стеми. Склад ність пробл  еми міського транспор  ту викл икає 

про  блеми при спроб  і її інтерпрета ції. Це зумовле  но пот  ребами пасаж ирських 

п  еревезень та спо  собами їх з  адоволення. Насправд  і терм ін мі  ський т  ранспорт 

є синон  імом пасажирсько  го транспорту і в ро  змовній м  ові йо го називають 

грома дським транспортом [  28]. О. Вишомірс ький назива  є грома  дський 

транс  порт перевезення  м пас ажирів у межа  х міської терито  рії, що виклю чає 

пер евезення вантаж  ів [30  ]. Громадс  ький т  ранспорт о хоплює о  рганізовані ви ди 

пасажирсь кого транспорту  , на які пошир  юються законо  давчі норм  и, з 

вик  ористанням мі  сць загал ьного користування  , 

Обговорю ючи поняття громад  ського трансп  орту, с лід зверну  ти ув агу на 

одн  у з най важливіших й ого озна к – тер  иторіальність. Це оз  начає, що 
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г ромадський тран  спорт пов’я заний з дано  ю п росторовою територією і 

водноч ас отриму є пе  вні оз  наки, які належ ать цій т ериторії. Загало  м під 

місь ким тр  анспортом мо  жна розумі ти сукупніс  ть пристро  їв і засобі в, 

завд  анням я ких є пер  евезення л юдей у міст  і. Зав дяки цій фу  нкції він та кож є 

основн  им ч  инником організаці  ї жит  тя в м  істі та діяльно  сті й  ого 

мешкан  ців [31]. 

От же, сформульова не таки  м чино  м визнач ення виклик ає сумн іви, а  дже 

явищ е субу  рбанізації, яке н  абуло останні  м ч  асом дуж е ш  ирокого роз витку, 

змушу  є мі  ський транспо  рт розширю  вати с  феру с воєї діяль ності. Відпов ідно 

до проц есу приміс  ького розв итку г  ромадський тра  нспорт пер  етинає 

адмі  ністративні корд  они міста  , а т акож обсл уговує п риміські територ  ії [32]  . 

За складом , структур ою та зв’язк ами з навколи шнім середов ищем 

мо  жна з робити висн  овок, що систем а гром  адського транспор  ту є ск ладною 

си  стемою. Бі  льше того , це ф ункціональна система  , тоб то так  а, що працю  є за 

хара  ктером свої х елементі  в, пр  изначенням і функці  онуванням. 

До склад  у мі  ської транспор  тної систе  ми в ходять (р ис. 2  .2):  

 при  лади та те  хнічні засоби  , 

 шлях  и зв' язку, 

 правил  а дорожн  ього ру  ху, 

 транспортні засо  би, 

 людсь кі р есурси. 

Д  обре обл аднана місь  ка транспортн  а си стема – це сист  ема з розв иненою 

інфраструкт урою та надбудов ою. Функціонув  ання тако  ї сист  еми з асноване на 

переміщ енні люде й, які є екіпа  жем ці  єї системи  . 

Підсумов  уючи т еоретичні мірк  ування про транспортну систему  , м ожна 

відзначити, що їй д  осі не присвоєн  о од  нозначне в изначення. В о  сновному це 

пов’язан о зі скл  адністю системи, кон  текстом, у я кому в она розглядає  ться, та 

пі дходом дослідни  ків. О  дне з найпростіших  , а т ому й найб  ільш явни х 

визначе  нь створ  ено Б. Л іберадзким. Транспортно  ю сис темою він н азивав усі 
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техн ічні та люд  ські з асоби і органі заційні зайн  ятий в мети впр ава транспорт  ні 

по слуги [33 ]. 

  

Рис  унок 1.2. С хема м іського колективно  го транс порту 

  

Відповідно до наве дених виз  начень, мо  жна при  пустити, що мі  ський 

транспор  т є дина  мічною, надзвич  айно складно  ю, узго  дженою с  истемою з 

о  бмеженою зд  атністю до саморегулюв  ання. Поясне ння ря  ду термінів, що 

скл адають пон яття сис  теми, дозволил  о пр авильно інтерп  ретувати та роз  уміти 

з функціона льної, предметн ої та оці  ночної сторони  . 

 

1.2. Середови ще транспо ртної систе ми 

К ожна з си  стем функ  ціонує за обстав ин, які станов  лять її середови  ще. У 

науц  і се  редовище тран  спортної систем  и ч  асто замінюют  ь пон яттям 

си  стемного середо  вища. Мож на зрозум  іти, що са ме на вколишня п  рирода є 

матеріальним і енерге  тичним джер  елом жи  влення дано  ї систем  и [34  ]. 

Посилаючи  сь на А. С. Ґж  елаковського [3  5], с ередовище транспортної 

систем и складаєтьс я з підс истем еконо міки, а т  акож с  фер полі тичного, 

ку  льтурного та соціально  го життя, які належа ть до встановл еної прав ової та 

економіч ної б  ази, а та  кож адміністративно- інституційної. пр  авилами. 

Транспор тна систем  а зближу є їх, тим са  мим з абезпечуючи п  отік това  рів і 

люде й. У ц ьому сенс  і во на веде до відповідно  ї ди  наміки фун  кціонування та 

сут тєво вплив ає на розви  ток е кономіки певн ої к раїни, ре  гіону чи мі  ста. 
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Тран спортна сист ема взаємо  діє з навколи  шнім середови щем. Їх взаємне 

фу  нкціонування пол  ягає в прис  тосуванні с истеми до змі  н, що відбувають  ся в 

н  авколишньому се  редовищі, і фор  муванні цих змі  н систе мою. Т  акий 

взаємозв’язо  к є о собливим завдя  ки о  собливостям системи  , які вклю чають 

дин  аміку виробни  цтва транспо  рту, організа  ційно-технічну скла дність 

т ранспортної діял  ьності та про цесну спрямова ність проект ів [3  6]. 

Визначе  ння меж транс  портної сист еми є од  ним із найскладніших 

зав дань. Це продикт  овано її скла  дністю та просторово-динамічним 

характером. Транспо  ртна д  іяльність засн  ована на змі  ні місц  я в про сторі зі 

зм іною швидкос  тей р  уху транспо  ртних зас  обів і динамік  и пов'я заних з ним 

сил [37] . О креслюючи меж  і системи  , нео  бхідно розрізняти ко  мпоненти, що 

вхо дять до її елементі  в, і ті, що ск ладають її середо вище. 

Мі  ський кол ективний транспор т є одніє ю з числен них п ідсистем міськ ої 

економік и. Від інших підсист  ем вон а відрізняє ться характеро  м діяльності , 

поб  удовою виро  бничих ресурсів  , фо  рмою діял ьності і, нар  ешті, кінцевим 

продуктом і спосо  бом йо  го використання  . За хара  ктером експлуат аційно-

господарських питань мі  ський г ромадський транспорт має відпо  відну систе му 

внутріш ньо тра  нспортного сполуч  ення та вплива  є на н  авколишнє середовище . 

За твердження  м В. Доу нара [37  ], ото  чення м  іського грома  дського 

трансп орту скла дається з мікросередовища, яке визначає  ться 

адміністрати вними ме  жами м іста та макро  середовища, тобто взаємо  відносин 

з економіч  ною систем  ою країн и. кр аїна. На ефективн  е функціонування 

мі  ського громадськ ого транс  порту впли  вають струк  тура с  истеми, ст  упінь її 

розв итку, х  арактер домін  уючих зв’язк  ів (як е  кономічних, так і фіна  нсових), 

динамік  а та зв’язок комп  онентів сис  теми з навколишн  ім сере довищем. Усі 

елемент и ут  ворюють певн  у структуру, яка вигід но чи ні для д  осягнення ціл ей 

ці єї сист еми. 

Зрост аючий розв  иток транспо  рту робит  ь йо го зал ежним від 

навколишн  ього сере  довища. Це ви  кликано, сер  ед іншог  о, прогре суюча 

глоба лізація та ін  терактивність. З  міни, що від  буваються в нав  колишньому 
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середовищі  , т акож вплива ють на функціонуван  ня гром  адського транспо  рту. 

Та ке я  вище зму  шує місь кий громадсь  кий транспор  т з дійснювати заход  и, 

сп  рямовані на адаптац  ію т ранспорту до но  вих умо  в. Правил  ьна і  дентифікація 

та ді  агностика дозв  оляють до сить ш видко та ефе  ктивно реагу  вати с истеми. 

Здатн  ість місько  го транспор  ту адаптуватис  я до н  ових у  мов середо  вища та 

е фективно вплива  ти на них свідч  ить про здатн  ість міс ького транспор  ту 

вибу  довувати с вою конкурентоспроможн  ість. Це припу  щення ст осується як 

ве ликих т ранспортних сис  тем, так і си стеми громадсь кого трансп орту м іста. 

П  роте в л  ітературі не дає  ться є диного визна чення міс ького 

тран спортного серед  овища. А. Шев  чук визна  є, що це не узгод  жена, 

одно  вимірна змінна. При діаг  ностиці ф  актичного ста  ну в раховується 

п  ереважання тих чи ін  ших факт  орів, які мають на ув  азі йог  о ст руктуру [3  8]. 

Ва рто проаналізув  ати цю пробл ему в дов  гостроковій перспект  иві. 

Навколишн  є середовищ  е гро мадського т  ранспорту за  вжди вплив ало на йо  го 

роб  оту, а склад ові довк  ілля приве  ли до розвитк  у сист еми громадсь  кого 

транспорту . 

Вра ховуючи наведен  і в ище т вердження, мож на припустит  и, що 

сере довище системи громад  ського транспор  ту є д  уже ск ладним і скла  дним 

яв ищем. Він визначаєтьс  я йог  о непросто  ю структ урою та залеж  ністю від 

ба гатьох динамічн  их і непередбачув  аних фа кторів. Та  кі власти вості 

нав колишнього середо  вища є результат  ом бурхли вого розв  итку ц ивілізації, 

е кономіки та технол  огій у с  віті. Г. І. Ан софф опи сав т аке яв  ище як страт егічну 

несподіванку че  рез йог  о р  аптову, несподіва  ну по  яву [39  ]. Т  ому н  еобхідно 

сист ематично спо  стерігати за компонен  тами середов ища, а т  акож е фективно 

реагуват и та ада  птувати їх. 

Середо  вище си  стеми громадськ  ого трансп орту мо жна поділ ити на 

макро  середовище та мікросередовище. До макро  середовища на  лежать 

си  стеми, які можу  ть ли  ше опосеред  ковано та випа  дково с  тикатися з міськи  м 

тр  анспортом. Мак  росередовище, інак ше від  оме як глобаль не середовище  , — 

це сукупн  ість умо  в, необхід  них для нале  жного функціо  нування міськ  ого 
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тр  анспорту в певні  й сис  темі. Це середови  ще має дуже вел  икий впл  ив, але 

недостатн ій, щоб вплинути на фу  нкціонування та р  озвиток місько го 

громадсь кого трансп  орту. Мікросередовищ  е вкл ючає інш і підсис  теми, які 

безпосе редньо стикають  ся з міськ им транспор  том. Мікросер  едовище, так  ож 

від оме як кон  курентне середовище , т існо п ов’язане з р  инком, на як ому пр ацює 

м іський транспо  рт. До її скл аду вхо  дять ба гато елемент ів економічног о ринку , 

по чинаючи від к онкуренції і закін  чуючи кінце  вими споживачам  и. 

Зацікавл ені сто рони – це окрем  і люд  и та гру  пи лю дей всереди ні 

організа  ції та по за її м  ежами, які зацікавле  ні в результа тах її функціону  вання 

[40]. За дани ми Фрім ена – це особи, які впл  ивають на р  оботу мі ського 

тран спорту або сам і зале жать від н ього [4  1]. 

З  агалом, зац ікавленими сторона  ми підприємств а є ті суб’є  кти 

господарювання , які х  арактеризуються ти  м, що [42  ]:  

 в они пе  ребувають або м ожуть бути у віднос инах з підприємс  твом, 

 деяк і інтер еси пов'яз ані з діяльністю компанії,  

 во  ни вплив  ають або можу  ть вплив ати на підприєм  ство (у 

край  ньому випад  ку підприємс  тво від них залежи  ть), 

 підп риємство та й  ого д  іяльність впливаю ть або м  ожуть впливат  и 

на них (у крайньо  му випадк  у, вони залеж  ать від підприємст  ва). 

По силаючись на на  ведені ви  ще міркуван ня, мож на пр  ипустити, що 

осн овними суб ’єктами (зацікавлен  ими ос  обами) у громад ському тр  анспорті є: 

 кому  на (виконує ро  ль організатора)  , 

 перевізн  ики (вик онують фу нкції операто  рів, підрядників),  

  рез  иденти (викону  ють фу  нкції замов ників, од  ержувачів). 

Гміна здій снює діяльні  сть, п  ов’язану з орга  нізацією та фі  нансуванням 

м іського громадськог  о тр анспорту. К  рім того, м  іське самоврядуван  ня вплив ає 

на рин  ок місь кого пас  ажирського транспор  ту. Тут мож  на виділи ти діяльн  ість, 

пов'язан у з регулюва  нням дос  тупу до р  инку, дослід  женням р инку та 

фінансу ванням втрач  ених до  ходів п еревізниками. 
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Переві зники – це підро зділи, які здійснюю  ть перевезення на пев  ній 

те риторії. Можн  а зроб  ити висново к, що в  они я  вляють с  обою п остачання 

пос луг. Вон и виконую  ть постав лені міс  том ціл і щ  одо над ання транспортн  их 

по слуг та задоволе ння потр  еб спожив ачів. 

Мешканц і – це основн  і лю ди, зацікавл ені в н  аданих паса  жирських 

по слугах. Це груп  а, яка п  редставляє п  опит на т  ранспортні послу  ги, які 

від повідають їхні  м очікування м з точ  ки зо  ру просто ру, ча  су, цін  и та якості . 

Вибі  р дано  ї транспортної п  ослуги дикту  є ба  гато ф  акторів, в т.ч хар  актер 

потр  еби, пер еваги та рівен  ь надани х тран  спортних послу  г у мі ському 

пасажирськ ому тра  нспорті. 

Прир  одно, що нав  едений вищ  е поді л є умовни  м. Наспра вді між людьми 

м ожна спосте  рігати різноманітн  і стосунки, які в  ідповідають виконанн  ю їхн іх 

р  ізних пра гнень. Як н  аслідок, під час дослідж  ення, проектув  ання, орган ізації 

та, н  арешті, функціонуван  ня систе  ми ви  никає бага то проблем  , джере  лом я  ких 

є р  ізноманітні потреби люде  й, які корист  уються гро  мадським транспор  том. 

 

1.3. Рол ь т ранспорту у ф ункціонуванні мі ста 

Транс порт до вгий час був і зал ишається важливи  м фак  тором з мін у 

сучасн ому сві ті – ч асі, к  оли очік ується, що л  юдей і вант  ажів мож на б  уде 

пе реміщувати швидко  , безпе  чно та економі  чно з максима  льно можли  вою 

як істю послу г [ 43]. 

Значе  ння транспор  ту в е кономіці шир  око обго  ворюється в лі  тературі на 

цю т ему. За дум  кою І. Та  рського, транспорт безпосереднь  о підтриму  є сфе  ри 

[4  4]: 

 с поживання, 

 неви робнича дія  льність, 

 виробництво  . 

Обр  обка виробничої с  фери базу  ється на трансп ортуванні си  ровини та 

матеріалів, призначен  их для под  альшої переробки  , та кін  цевої про дукції, 

призн аченої для осо  бистого спожива  ння. Т ому мож  на припуст ити, що 
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т ранспорт є оста  нньою ла  нкою широк  ого виробнич  ого ланцю  га. К рім 

обслуго  вування ві дділів матеріал ьного виробн ицтва, т  ранспорт та  кож 

задов ольняє невиро  бничу діяльніст ь і на  дає послуг и у с  фері перевезенн я 

люде й. Крі  м то го, транспо рт задовольня  є і  ндивідуальні комун  ікаційні по  треби 

населення  , активізу  є со  ціально-економічне та куль  турне життя , спри  яє 

ро звитку туризм у [45  ]. 

Так им чин  ом, три основні функці  ї транс  порту від  іграють ва  жливу р  оль 

в управл інні [45]  :  

 фун кція споживанн  я, яка з  адовольняє тр  анспортні пот реби за 

допом огою транспорт  них п ослуг; 

 виробн  ича функція , що забезпеч  ує пот реби в иробництва шл  яхом 

на дання транспо ртних посл уг; 

 інтегра ційна функц  ія, що дозвол  яє інте грувати дер  жаву та 

суспільст  во чер  ез тра  нспортні послуг и. 

У наш час тран  спорт п остійно по  в’язаний з існу  ванням люди  ни, 

п  овторюючись у ч  асі та про  сторі. Це ст осується як п ереміщення сам их люд  ей, 

так і перев  езення чер  ез них ре  чей. Йог  о зазв ичай називают  ь системою-

перевізн  иком або кр  овотоком екон  оміки, що підкре слює йог  о рол ь як 

дете рмінанту в сіх і  нших виді  в ді яльності [46]  . 

В. Ридзковсь  кий [4  5] сп раведливо зауважує , що в економі  ці тра  нспорт 

відігра  є рол ь не ли  ше донора  , а й реци  пієнта. Як до  нор, він відпов  ідає за 

з'єднанн я між н ими виб раних виробн  ичих і серв  існих центрів, що дозволяє 

конверт увати тов  ари та посл уги. Вис тупаючи як реципієнт  , вон о викорис  товує 

пр одукцію вироб ництва інши х галуз ей еко номіки. 

Наве дені в ище мі  ркування доводя  ть, що тр  анспорт допо  внює еко  номіку, 

що в той же час спри  яє її зростанн  ю. Том  у мо  жна с міливо ств  ерджувати, що 

ефекти  вна транспорт  на сист  ема зал ежить від я кості е  кономіки та її 

конк  урентоспроможності на регіональн  ому чи глоб  альному р  инку [47] . Таки м 

чин ом, чим більш  е е кономіка ос  нащена елемен  тами транспортної 
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інфраструкту  ри, тим вон  а ст ає привабливішо ю, ефе  ктивнішою та 

ефе  ктивнішою. 

Транс портна си  стема м іста при  скорює еконо  мічні та соціальн  і 

можливос ті мі  ста, а так  ож стим улює ефективність та ефективність мі  ських 

аглом ерацій. Соціально-економ ічну сутн ість міськог о тра нспорту мо  жна 

предста  вити в ко  нтексті багатьо  х аспе ктів. Міськи  й транспор  т, що 

розглядаєтьс я у функціон  альній с труктурі мі  ста, що є ча  стиною міськог о 

продукт у, є фрагменто  ваним продукт ом д  оступних містом пос  луг, які 

адр  есовані о  держувачам, т обто мешкан  цям, ту ристам, підп  риємцям. 
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2. СТ АН ТА МОЖЛИВОСТІ РОЗВИ  ТКУ ГР ОМАДСЬКОГО 

ТРАНСПОР ТУ В М. Д  УБНО ТА ДУБЕН СЬКОЇ ТЕРИТОР  ІАЛЬНОЇ 

ГРОМА ДИ 

2.1. Характе ристика та комуніка ційна структур  а м. Д убно і рай ону 

 

«Д убенський р  айон — територ ія  Рівненсь кої об  ласті в Ук  раїні, 

утво рений 20 20 ро  ку. Адміністративн  ий цен тр — м істо Дубно  . Площ а — 

331  4,5 км²[1  ] ( 16,4% від п  лощі області ), насе лення — 1 69,1 т  ис. осі  б ( 2020) [1]. 

До ск ладу рай ону вход  ять 19 територ іальних гро  мад.  

Райо  н ство рено відпо  відно до постано  ви Верх  овної Р ади Ук  раїни 

№ 807-I X від 17 липн  я 202 0 р  оку. До йог  о с  кладу увійшл и: Дубенськ а, 

Радивил івська м іські, Де  мидівська, См  изька, Мл инівська селищні  , 

Бореме льська, Варк  овицька, Вербсь  ка, Мирогощансь  ка, Повчан ська, 

Привільненсь  ка, С  емидубська, Таракані вська, Бо кіймівська, Остро  жецька, 

Підлозцівсь  ка, Ярослав ицька, Козинс  ька, Кру пецька сільськ  і терит оріальні 

громад и.» 

 

    

Рис унок 2.1 . Мапа - Дуб енський ра  йон Рівнен  ської област і 
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Рис унок 2.2 – Схе ма ву  лично-дорожньо ї мереж  і місь кого та зовні  шнього 

транспорт  у м. Дуб  но 
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Рисуно  к 2.3 – Мод ель розвит куна майб  утнє м. Дубно 
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2.1. Ана ліз мере жі гром адського тра нспорту 

Табли  ця 1. 1. Осно  вні вул иці  
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Осн  овні вул  иці з хара ктеристиками. Тран спортн  а мод ель Дуб но на 

рис.  

 

Рису  нок 2.4. – Тран спортна мод ель Ду бно 

 

 

2.2. Характеристики автобусних маршрут  ів у Д убно 

 

Трансп  ортна діяльніст  ь пі  дприємства визначаєт ься робото  ю на регулярн  их 

маршрут ах. 

Здійсн юється діяль ність автобусі  в, які пра  цюють у нерегу  лярному 

сп  олученні (на замо влення). 

Доста вка с  поживачів послу  г зд  ійснюється у зв'  язку з міс  ькою мережею 

маршрутів. С хема м  ережевого маршруту представлен  а на р ис. 2.5. 

Осно вні х арактеристики про  аналізованих місь ких мар шрутів п редставлені 

ниж  че у та блиці 2. 3. 
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Т  аблиця 2. 3. – Осно  вні характерис  тики м іських маршрут  ів 

 

Ці п  оказники предста  влені рис. 2.1  -2.4. 

 

Рисуно  к 2.5 – Протяж  ність міськ их тр  ас у Ду  бні 

 

Як в идно з малюн  ка, найдо вший маршр  ут 1 –  16 № км , марш  рут 3№  – 

найкоротший  , протяжність п  ольоту – 6,2 км . 
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Ри  сунок 2.6 – Кількіст  ь перевез ених спожив  ачів транспорт  них послу  г у 2 020р. 

 

З  гідно з ц  ією діагр  амою, найбіль  ша кіль кість споживачі  в тра нспортних 

п  ослуг бул а пе ревезена за маршру  том ( )5 3625,6 . № тис пасажирів , найме нша - за 

м аршрутом ( )16 90,4 . № тис пасажирів . 

 

Р исунок 2.7 - К ількість ро ликів на доб у 

 

Най  більша кількі сть ковзанок на де нь виконує ться на м аршруті №5, а найме нша 

- на маршрут  і №8, том  у й  ого робо  та з дійснюється в ранков і та ве  чірні годин  и пік і 

лиш е у бу дні дн  і. Та  ким ч  ином, згідн о з р  ис. 2.8 на ма  ршруті №5 заді  яно 

максимальну кіл ькість автобусі  в. 
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Рисун ок 2.8 - Кіл ькість автобу  сів на маршрут і 

 

Техні  чні та експл  уатаційні пока  зники міс  ьких мар  шрутів на 20  19 рік та 

представлен  і на Р исунку 2.9. 

 

Р исунок 2.9 - Те хнічні та експлуа  таційні характерис  тики 

 

Як ви  дно з р  исунку 2.5 , найви  щі показни ки п  робігу у споживач  ів 

транспор  тних послуг  , обсяг  у п  еревезень та оборотно  сті спо  живачів транспортни  х 

посл уг за маршру  том №5. 

Еко  номічні пок  азники міськи  х маршр утів на 2  019 рік зве  дені до Табли ці В.2 

та представле  ні на Р исунках 2.10-2.11. 

 

Ри  сунок 2.10 - Відсо  ток самозабезпечення на ма  ршрутах 

 

Найбільшу окуп  ність, пон ад 10  0%, характ  еризує т  раса міс  та №6. Н  айменше 

окупаєтьс я - №3. 
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Ри  сунок 2.11 - Розп оділ дох одів та витр  ат за маршрутам  и 

 

Як вид  но з рисун  ку 2.11, найбільші доходи та найбіл  ьші витр ати припадают ь 

на м аршрут №5. 

Аналіз уючи навед  ені в ище дані  , можн  а зро бити та  кі висн  овки. Маршру т №3 – 

найкоротш ий (6,  2 к  м). Р ешта мар  шрутів приблизно та  ка ж за довжи ною, їх 

протя жність у м  ежах 12,  7-16,0 км. 

Маршру  т № 3 має найменш  е зн ачення кілько  сті перевезе  них спо живачів 

транс  портних пос  луг за середн  ьому (зокре  ма) значенні кількос  ті рей  сів. Так  им 

чин ом, можн а говор  ити про низ ьку напо  вненість дано  го мар  шруту. Автобус  и, що 

обс  луговують маршру т, ма ють мал у та середн  ю міст кість. Також зг ідно з ри  с. 2.6 

спост ерігається велик  а невідповідність між су  мою доході в та вит  рат за маршру  том 

(вит рати перевищуют  ь д  оходи у 4 рази), відпові  дно відзначаєть ся найни  жча 

ефек тивність – 21,4  % (рису  нок 2.7 ). При ц  ьому має на  йменше зна  чення виручк и за 

1 км – 0  ,43, при максимально  му з наченні 2,  05 гр  н. (Маршр  ут № 6). 

Ма ршрут пер  евезення №6 – єдин ий з рентабельн  істю пона д 1  00%. Тут о дин із 

найвищи  х показ  ників за кі  лькістю переве  зених споживачі  в тра  нспортних п  ослуг та 

варті стю о бороту спожива чів тра нспортних послу г (ри  с. 2  .5), при ць ому м  аршрут 

однаков  о з атребуваний як у буд  ні, так і у вихідн  і дн і, без скороче  ння кільк  ості 

автобус ів (ри с. 2  .4), кат  ок на маршр  ут (р  ис. 2.3 ). Так ож мар шрут діаметра  льний та 

проходи ть чер  ез все міст  о. 

Маршрут и № 1 і 5 мают  ь сам оокупність пон  ад 75% (№ 1 тако  ж є на  йдовшим 

маршрутом ). Так  ож в они лідиру  ють за обся гом переве  зених спожива  чів 
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транспор  тних пос луг, величин  ою обороту спожив ачів транспорт  них п ослуг та 

кільк  істю викон аних рейс  ів. Сам е тут за  діяно на йбільшу к  ількість автоб  усів, 

пер еважно особли  во висо кого к  ласу. Це по  в'язано з т  им, що маршр  ути пр  оходять 

чере з вел икі контрольно-пропу скні пун  кти з вели  ким пасажиропоток  ом: 

"Автовок  зал", "Універмаг"  , "В окзал", "Л ікарня". 

Мар шрут №4 займа є 2-е місц е за кількі стю вик  онаних рей  сів. К  рім того  , обся г 

пе ревезених споживач  ів тран спортних пос луг та величин  а оборо ту спо живачів 

транспортних посл  уг є до  сить висо  кими. У бу  дні та вихід ні дні на лі нії курсую ть 4 

авт обуси висок ого клас  у, які викону  ють 89 рейсі в. Самостійн  а ефе  ктивність 67 %. 

На т расі № 8 всь ого 8 ко взанок на д  ень (4 у ранк  ові го дини пік і 4 у вечірні  ) і 

л ише у бу  дні д ні. Він діам етральний і сп  олучає північно-захі дну части ну мі ста зі 

східно ю. На марш руті курс ує 1 а втобус. Ефект  ивність ма ршруту од  на з найни  жчих 

– 47, 8%. 

Мар шрут №7 п  роходить чер  ез цен  тральну част ину міста  . Є 2 автоб  уси 

середньог о та високо  го класу, економічніст ь мар шруту 59 ,8%. 

Шви дкісний мар  шрут № 16 проходи  ть ч  ерез найбільш  і зупинк и. Виконуєть ся 

51 рей с на до  бу, але чер  ез ма лу місткіст ь автобусі  в кількість перевезен их 

с поживачів транспор  тних послу г на  йнижча сере д усі  х маршр  утів, а величи  на 

обор  оту сп  оживачів транспор  тних послу  г пер евищує маршру  ти №3 та №8. 

Самостійність маршруту 76,7%  . По само  окупності маршру  т займ  ає 3-е м ісце з 8. 

Однак у нь ого одн  е з на  йнижчих зна чень вируч  ки за 1 км – 0  ,75 гр  н. 

 

2.3. Стр уктура а втобусного сполуче ння у м істі Дубно та 

терит оріальній г ромаді 

 

З  упинки 
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Ри  сунок 2.12 – Зупинк  а Цукр  овий за  вод 

 

Зупи нка Ц  укровий заво  д характеризуєть  ся необл аштованістю, х  оча вже 

дав но існ ує. Не  має зручни  х місц  ь для очікува  ння, з ахисту від атмосферни  х 

оп адів і в ітру.  

 

 

Ри  сунок 2.13 – Зупинк  а Дубенськ а райо  нна л ікарня 

 

Зупи нковий пунк  т Дуб  енська район  на ліка  рня теж не ві  дповідає 

с учасним в имогам пасажир  ів. 



39 

Осно вні комунікаці  йні місц я – Дубенсь ка терит оріальна громад  а, де в 

розклад і рух  у автобус  ів реалі зовані буф  ерні зони  .  

 

 

Рису  нок 2.14 – Зупи  нка М’ясокомб інат 

 

Зу пинковий пу  нкт М’ясоко  мбінат теж не відповіда  є су  часним ви могам 

па сажирів відпові дно до опитув  ань. 

 

З  упинка Автост  анція має міс це для паркув  ання авто  бусів. Тако  ж є 

можливіс ть вст ановлення додат кових інфраструкту  рних о б’єктів. 
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Рису  нок 2.15 –  З  упинка Автостанці  я із зоно  ю паркуван  ня автоб усів 

 

Як бачимо  , зупинки  , п  ід’їзні шля хи вимаг ають значно го пок  ращення, 

оскільки , для баг атомісних автобусі  в ма  ло п  ридатні і пасаж  ири незадоволе  ні 

умов ами оч  ікування тр  анспорту. 
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3. ТЕ ХНІЧНА ІНФРАСТРУКТУР  А, НЕОБ ХІДНА ДЛЯ 

РОБОТ И ЕЛ ЕКТРИЧНИХ МІС ЬКИХ АВТОБ УСІВ 

3.1. Е лектричні мі  ські автобу си 

 

Електроавтобу си, при значені для громадського міськ  ого транспо  рту, 

конфігуру  ються за лежно від потре  б підприємств  , що здійснюют  ь цей вид 

тр  анспорту. Загал  ьна структур  а, пов’я  зана з ти  пом кузо ва за та кими 

геометрични ми п  араметрами, як ширин  а, довж  ина, кількі  сть осе й і пе вна 

кількіст ь па  сажирів, дозво  ляє ск  ласти авт обус за осно  вними група ми, 

доступни  ми на ри  нку. Ці г  рупи най  частіше в изначаються довжи  ною ав тобуса, 

напри  клад, 8- метрові, 12-метрові , 15-ме трові, 18-м етрові автоб  уси, є так  ож 

24- метрові. Д алі розгляд  ається тип п  риводу, сере  д як ого тако  ж пропо нується 

електроприво д. Цей пр  ивід забезпечує  ться електрод  вигунами в дво  х 

конфігураціях. 

  

  

Рис унок 3.1 – Автобус виробн  ицтва URSU  S City Smile C  S12 E [22] 
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Рисун ок 3.2 – Електроавтоб  ус S olaris Ur  bino 12 [24] 

  

Значенн  я потужн  ості двигуна у випад  ку Ursus становлят  ь 170 кВ т, а у 

випад  ку рішенн я, яке викорис  товується Sola  ris, ко  жен з дво  х дв игунів має 

потужніс  ть 120 кВ т. Се реднє знач  ення енергоспожива  ння цим  и автобу сами в 

залежн  ості від у  мов експлу атації тра нспортного за  собу кол  ивається від 0,8 до 

1,7 кВт ·год на кілометр  . З огл яду на очікуванн  я, що місь кі авт обуси зможуть 

подо  лати відста  нь 22  0-300 км, необхідн  о бу ло оснаст ити ці автобу  си 

аку муляторними систе  мами єм ністю 240 к Вт-год, що дозволило б S  olaris 

д  олати відстан ь близ ько 250 км і , у випадк  у з Ursus, з а  кумуляторами ємніс тю 

230 кВт·го  д. Акумулято  ри, які використовуються як Solaris, так і Ursus, мо  жна 

заряд  жати від розеток і пантог  рафів – з алежно від технічн  их вим ог, 

запроп  онованих замовником  . 

 

3.2. Ст анції зарядк и еле ктроавтобусів 

Заряд ка акум уляторних ба  тарей м  оже б  ути довготривалою  , з азвичай 

здій снюється в автоб  азі з ви  користанням індивідуальни  х зарядн их стан цій 

(р  ис. 3.3) – адж е во на за ймає близько 4-5 г один і її признач ення – підтримув  ати 

та пов ністю заряджати аку  мулятор. Інш  им способо  м за  рядки є заря  дка 

аку мулятора від 40% до 90% по  вної ємност і вел иким струмо  м протяг  ом 

прибл изно 15 хвил  ин протя гом ко  роткого час  у. Цей сп  осіб з  арядки м  ожна 

викона ти за допомого  ю па  нтографа (  рис. 3.4 і рис  . 3.5) або відповід  ного 
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електричног о з’єд нання. Заряджа ння так  ож м оже відбув атися д  уже шви  дко, 

під час фа  зи з упинки а  втобуса. Здійснюєть  ся з вико ристанням пантогра  фа і 

зарядка ак  умулятора не пере вищує 5% від ма ксимальної ємнос ті. 

  

  

Рисуно  к 3.3 – С танції з арядки акумулятор  ів електр  оавтобусів в деп  о [22] 

  

Ри  сунок 3.4 – Станції з арядки а кумуляторів з викорис танням 

пантогра  фів [22] 
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3.3. А наліз стру ктури мере жі сполу чення Д убенської 

територ іальної грома  ди з т очки зо ру п отенціалу мар шрутів 

вик ористання електроавтобусів 

Структ  ура автобусног  о с получення в Дубенс  ькій те риторіальній гр омаді 

має вик онувати дві ф  ункції, о  дна – забезп  ечення спол учення між неміськи  ми 

районам  и грома ди та це нтром міст  а Дубна. Час тота з’є днань на цих лінія х 

низька , том у ці окре  мі ліні ї обслуговуют  ься невели  кою кі  лькістю 

тра нспортних з  асобів.  

Д  ругою і пріорите  тною комунікаці  йною функц  ією є міжмісь  ке 

сполучення, т  обто сполученн  я: Дубенська те  риторіальна г ромада з м. Р івне на 

лін  ії Ду бенська територіаль на г ромада - Рівне. Т аке спо  лучення здійснюєт  ься 

з більшою частото  ю і т  ому вима  гає зал учення вищої кількос ті транспорт  них 

засобів . Це спо  лучення сл  ід розг  лядати як з’є днання з високи  м потен ціалом 

для впрова  дження електр оавтобусів. Для т  ого, щоб визначит  и потенц іал 

зас тосування електро  мобілів, бул о пров  едено дет  альний аналі  з сполуче  ння. 

 

Ри  сунок 3.5 – Маршр  ут перспекти  вний Ду бно - Р івне 
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Аналі  з проводився на осн  ові розкл аду ру ху авто бусів, що обслуговуют ь 

сполученн  я із зад  аним ном  ером маршрут у. Цей аналі  з бул о про  ведено для 

кожног  о з ря дків. 

З  наючи час відправле  ння а  втобуса з початк ової зупин  ки, до  давався 

заплано  ваний час на ве  сь мар  шрут, і в ре  зультаті мож на б  уло оцінит и час 

приб уття тр анспортного засоб  у на кінцев  у зуп  инку. Вважаю  чи, що мінімальн а 

зуп инка на п латформі ста  новить 1 хвил ину, для дано  го авто  буса б  уло обр  ано 

найближ  чий кур  с, я  кий був й  ого нас тупним маршр  утом. Ця закономір  ність 

повторювал ася протя  гом ус  іх годи  н відпра влення автобус ів з поч  аткової та 

кінце вої зупинок  . Пров едений аналі з підтверди  в по чаткові пр  ипущення та 

справедливіст ь лі ній, що з’єднуют ь Дубенсь ка т ериторіальна г  ромада із м. 

Р івне. 

Помічен о, що най  більша кіл ькість авто бусів зад  іяна в робо  ті маршруті  в 

Ав товокзал-М’ясоком  бінат, М’яс окомбінат – Заво  д ГТВ , Райо  нна лікарня – 

Ц  укровий заво  д. 

 

Табл иця 3. 1 – Маршр  ути мі  ста Дубн  о 

 

 

Да ні показни  ки предста влені на рисунках 3.6-3.7. 
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Рис унок 3.6 - Відст ані марш рутних шляхі  в м. Дубн  о 

 

Найбіл ьш пр  отяжним маршруто  м є 1  16 № км− , ма ршрут 3№  - 

найкоротший, дов  жина с тановить 6,2 км . 

 

 

Ри  сунок 3.7 – Число пасажир  ів за 2  020 рік 

 

На йбільше кількіс  ть спожи вачів тран  спортних послуг транспо  ртовано 

на марш руті 5№ , а найме  нше їх кількіст ь – на 16№ . 

 

Рисуно  к 3.8 - Число кат ок на д  обу 
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Найбільш  а кількіст ь като  к на д обу виконуєть ся на маршру  тному шл яху 

5№ , а най  менше на ма  ршрутному шля  ху 8№ , так йо  го робот а здійснюєтьс  я у 

ран кові та ве чірні ч  аси пік  у та л ише у б  удні дні. При ць ому згідн  о із рис . 3.4 

на ма ршрутному шлях  у 5№  заді яно макси мальну кількі сть автобу сів. 

 

Ри  сунок 3.9 - Кільк  ість автобус ів на маршрутно  му шл яху 

 

Табли  ця 3.2. Результати аналізу розкл аду ру ху авто  бусних маршрут  ів 

 

 

Аналі  з роз кладу дозво ляє додатк  ово отримат и інфо  рмацію про час 

зуп инок а  втобусів на кі  нцевих з  упинках. За результатам  и анал ізу бу  ло 

перевірен  о час зупи  нки авт обусів на кінцев  их зупи  нках лін  ій 5, 4 та 1. 

Отриман  і результа  ти свідчать, що час зупинк  и, що ст ановить буф  ер у розкла ді 

рух  у авт обусів, становить 5 хв  илин у робо  чі дні, по суб  отах зале  жно від л інії 

6 та 15 хвил ин, а в нед  ілю для ліні ї 5 - 10 х вилин, для лі нії 4 - 15 х вилин, а для 

л інії 1 –35 хв. 

Отрима на інфо рмація м оже б  ути використ  ана для розро  бки к онцепції 

викорис  тання електр  омобілів та ст ратегії їх зарядк  и під час їх експлу  атації. 
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Е  ксплуатація ел ектроавтобусів т існо пов' язана з їх т  ехнічними 

парамет рами, які в изначаються на е  тапі підгот  овки технічно  го завдан ня. 

(Те хнічне завдання  ) для процед  ури закупі  влі. Не обхідні експлуат  аційні 

парам етри і технічн  а ко  нфігурація транспор  тного зас  обу тіс  но пов'язан і з 

мож ливостями, які в  ипливають з необхідної інфрастр уктури і спе  цифікою 

лін  ій, на як их транспор  тні засо би будут ь експлуа туватися. На поточном у ета  пі 

попереднь  ої оцін  ки умо в експлуатац  ії еле ктроавтобусів у багат  ьох мі стах 

провод иться ан аліз лі  нійної структури, по  тенційно приз  наченої для 

використан  ня електротранспорту  , та пр  оводяться екс  периментальні 

ек сплуатаційні випробув  ання. М  етою цих заході  в є виз  начення значе нь 

необхідни х експлуатаційн  их п  араметрів са мого транспо  ртного за  собу та 

інфр аструктури, за  значеної на маршрут і автобу  са під час йог  о експлуатації. 

Ос новні робочі парам  етри електр  оавтобусів, які викорис  товуються в 

громадсько му транспо  рті, вк  лючають за пас хо  ду автомобіл  я без зарядк  и, що 

призводит ь до по  треби в ро  змірі акумулято  ра та кількос  ті пасажирів, які 

транспо  ртний засіб мож  е перевез ти. Т  ому нео бхідно ро  зробити концепці  ю та 

страте гію реаліз  ації реалізац ії електроавтобу  са на о  браній лі  нії зв’я  зку. 

 

3.4. Запроп онована стратег ія для ре алізації лін ії зв'я зку Д убенська 

територіал ьна г ромада е лектроавтобу сами 

Аналіз різноманітних тех  нічних ріше нь, доступ  них і використовува  них 

в елек тричних мі  ських автобус  ах, пов’ язаних з їх експлуа  таційною 

сп  ецифікою, доз  воляє розро  бити ко  нцепцію комплекс  ної реаліза  ції 

т ранспортного сполучен  ня Дубе  нська терит  оріальна грома да 

елект роавтобусам  и, як з т очки з ору е ксплуатаційних параметр  ів транспортни х 

засобі в, так і і  нфраструктури.  

Ключ овою пробл емою ви користання електроавтоб усів у мі стах є н  аявна 

інфраструктура е лектромережі з доста  тньою пропускн  ою зда  тністю для 

підключе ння ав тобусних заря  дних ста  нцій. Ця проблема виникає чере  з 

необхід  ність викорис  тання висок  их електричних ст  румів під час за  рядки, що 
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призводи ть до с  корочення час  у зарядки  . Рішен  ням у цій ситуаці  ї є правил ьний 

підбі  р електрично  ї ємнос ті акумулят  орів, що використовую ться в автомоб ілі. 

То му пропонується викор  истовувати в сполучен  нях Дубенсь ка 

територіаль на г ромада, де довж ина мар  шруту бл изько 15 км, 18-м етрові 

довго  мірні а  втобуси з найбільшою кількіст  ю пасажирі в з акумулятора ми, яки х 

виста чило б на 70-кілометр  овий ма ршрут без за  рядки в н  айскладніших 

у  мовах. Т аке п рипущення дозво  лить пр ойти маршру  т тр ичі, а поті м буде 

пр оведена п роцедура навантаження  . Проц едура заряд  ки мо же зді йснюватися 

за д  опомогою пантографа  , що до  зволить л егко та без печно підк  лючитися до 

електром ережі. 

 

  

Рис унок 3.10 – Пр езентація концеп  ції розп  оділу інф  раструктури 

зарядн ої ста нції в рай  оні Дубенс ька а втобусна ста нція (син  ій кв адрат - зо на 

заряд  ки допомі  жних тра нспортних засо  бів, ч  ервона лін ія - пр опозиція 

еле ктричної лінії , підкл юченої до електромер  ежі міста) 
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У раз і можливи х труднощ ів в ор ганізації та кого за ходу, розгляда  лося 

інше місц  е розташува  ння в міс ті Дубно. У цьому ріше нні вибі  р си стеми 

з арядки залежит ь від е  лектромережі та можл  ивостей її підключе  ння. 

Мінімал ьна потужніс  ть пі  дключення, нео  бхідна для зарядк  и акумул яторів, 

с тановить 60 кВт . Зар  ядку акумул  яторної бата  реї слі  д викону  вати за 

доп  омогою сист  ем па нтографа. Д  епо для електроавт обусів пропон  ується 

поб  удувати з н  уля на ві  льному від за  будови терито  рії бі  ля Дуб  енської 

авт останції за ад  ресою ву  л. Млинівська (ри с. 3.11). У б езпосередній 

близь кості від заз наченого місця розташо  вана по точна автоб  усна зупинк а, з 

я  кої ав тобуси відправля  ються в напрям  ку Познані. 

  

 

Рису  нок 3.12 – През ентація концепці  ї облаштування з  они сто  янки ав тобусів 

під час з арядки в райо ні міс та Дубенсь ка терито ріальна г ромада 

 

Викори  стовуючи да ні з роз кладів р  уху, можн  а запро понувати введе ння 

в експ  луатацію електро автобусів маршру  ту №5 - 5. Це на оди  н авто бус біл ьше, 

ніж пот очна кількість звич  айних а втобусів на ліні ї. Ще оди  н ав  тобус по  трібен, 

щоб з більшити час зарядк и авто  буса на зуп  инці на автовок  залі Дубно. На цій 
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с танції в год  ини пік п  овинна бут и мо  жливість зміни  ти авт обус, т обто 

з алишити вхідний автобу  с для зарядки і вк  лючити ав тобус, як  ий зар  яджає 

акум улятори. У таком  у ріш енні з’єд нання з п  антографом здаєтьс  я найкращ им. 

А довш ий час за  рядки забез  печить енергі  ю в акумулятор  ах. У цих п’ят и 

авт обусах на лі нії мают ь прац ювати чот  ири вод  ії. 

Правильн о підіб  рана ємніст ь акумулятор  а дозволи  ть зни  зити ви  трати на 

придб  ання транс портних засобів  , збільши ти кількіс  ть пасажирсь ких 

перевезе нь і підвищ  ити е  фективність р  оботи акум улятора. Кр  ім того  , м енша 

ємніс ть акумулят орів у чо  тирьох транспортни  х засоба  х дозво  лить заоща  дити 

кош ти, які можна буде спрямув ати на пр  идбання п  ’ятого автобуса , що вход ить 

до транс  портної си  стеми на цій лі нії. 

 

3.5. Зап ропонована конфігураці  я вла стивостей електр оавтобусів 

з точк и зор у їх застосу вання 

Зваж аючи на автобуси  , які нар  азі об слуговують лі  нію №5, видаєть ся 

правиль ним запровадит и електроавто  буси. З огля ду на бі  льшість 

транспортни  х зас обів, які використ  овуються сь огодні, д уже ймовірн  о, що 

бу дуть пр  едставлені трансп ортні з  асоби українського вир  обництва Елек  трон 

Е19  1. Том  у бул и предс тавлені хара  ктеристики транспортн  ого з  асобу 

виробниц тва Ел ектрон Е19  1 ( рис. 3.13). Пр обіг вули  цями м. Львів пока  зав 

ре зультат 350 км проб  ігу за о  дин з аряд. До сить хороши й рез  ультат. 

Тра  нспортний за  сіб, відповід  но до предс  тавленої концеп  ції, має бу ти 

обладнан ий сис темою заряд  ки пантогр  афа, як  а, як  що т ранспортний засі б 

з алишити в зо  ні очікува ння, зн  ачно міні  мізує р изик для людей  , які вип  адково 

перебувают ь побли зу а  втобуса. Си  стема заряд  ки пови  нна забезпеч  увати 

ав томатичну зарядк  у батар ей ав тобуса без нагля  ду та вт ручання в проц  ес 

зарядки  . Інш а і  нформація, що стосуєт  ься детал ьної т ехнічної специфікац  ії 

транспортно  го за  собу, зале жить від оператор  а, що з абезпечує т  ранспорт у 

Дубенсь кій терит  оріальній гром аді. 



52 

 

 

Рисун ок 3.13 – Електроав тобус Елек  трон Е 191 

 

Технічн  і характерист  ики 
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«В якос  ті задньог  о веду чого мос  та викори  стано портальний мі  ст з 

інтег  рованими ас  инхронними дви гунами мо  делі ZF AVE 130 [4] з 

максимальною потужні  стю 2 × 125 к  Вт. 

Тяг овим електрообладнанням для е  лектробуса засто  совано від 

по льського виробни ка ENIKA Sp. z o.o. [5] 

Використову є літій-залізо  -фосфатний а кумулятор фір  ми Winst on Batte  ry 

(К итай) [6] ємн  істю 225 кВт⋅год. в експлуата ції і маю ть вели  кий ре сурс до 

50 00 ц  иклів «заряд  -розряд». Бортови  й зарядний п  ристрій потужн  істю 40 кВт 

зд  ійснює за  рядку акумуляторн  ої бата  реї від по  бутової мере жі 400 В протяг  ом 

6-8 годи н». 

 

3.6. Анал із пе реваг та вит рат від впровад ження електроа втобусів 

для обслуговув ання ліні ї на марш руті Дубенс ька терит оріальна громад а 

- Рівне - Дубе нська територіаль на г ромада 

Аналі  з пере  ваг впровад ження ел ектромобілів для експл  уатації л інії на 

м аршруті Дубенсь  ка тери торіальна гром  ада – Рівне – Дубенс  ька т ериторіальна 

гром ада пов ’язаний насамп еред із зменше нням викиді  в за бруднюючих 

речови н, що утворюються під час експлуат  ації звича  йних а  втобусів з 

при  водом, осн  ащеним дв  игунами із самозайманням  . Відбуває  ться по вне 

видале ння шкід  ливих спо  лук, що утворюю  ться в сист  емі пр иводу, що 

міст яться у вихл  опних газ  ах двигуна  . Це та кі спол уки: оки  с ву  глецю, 

вуглев одні, ок  сиди а  зоту та тве  рді частинки  . Так ож мо жна ко  нстатувати, що 

від бувається усунення викид  ів вуглекис лого газу  , але це стосу  ється 

безпосередньо  го о точення ек  сплуатованого транспортног  о засобу , оскіл ьки не 

м ожна за бувати про спожи  вання електроенерг ії, для виро  бництва як  ої в 

процесах зг  оряння викор  истовувалося в  икопне п аливо. ви  робляти CO2  . 

Еко  логічні п  итання впровад  ження ел ектроавтобусів відом  і і безпереч  ні, 

але для компані  й, які розгляда  ють реалі  зацію проце  су впр овадження 

е лектроавтобусів як зам  іну з вичайним автобу  сам з двиг  унами в  нутрішнього 

зг оряння, важ  ливі в  итрати та окупніс  ть ін  вестицій. Тех  нологічний прогре  с у 
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виро бництві еле ктроавтобусів і призн  ачених для них ен  ергетичних 

акумуля торів харак  теризується висо  кою динамі  кою. Отж  е, в ажко точн о 

оцін ити фінанс ове пор івняння, п  ов’язане з при  дбанням відп овідних 

електрични х та звичай  них трансп  ортних зас  обів. То му бул  о пр ийнято 

сп  рощений ме  тод анал  ізу. Закупівельні ц  іни на електроа  втобуси в пор  івнянні 

зі звича йними автобуса  ми вд вічі вищ і, а т  ака велик а різни  ця є результа  том 

необх  ідності використ  ання акумуляторі  в. З  абезпечуючи з  апас ход у близ  ько 

350 км, необхідн  о використовув  ати акумулятор и з достат  ньо велик  ою 

єм ністю, що по двоює цін у автобус а. Ана  ліз ви трат на тенд  ери в ра  мках 

організовани  х процед  ур закупівл і а  втобусів показує  , що серед ня в артість 

придба ння звичайно  го авт обуса, Бог  дан А  701 – місь кий авт обус ве ликого 

кла су, с тановить приб  лизно 4 200 000 грн. Том у вартіст  ь вдві чі більш е 

пов’яза  на з пр  идбанням електрич  ного е  квіваленту так  ого а  втобуса і м  оже 

с тановити прибли  зно 8,5 м лн. г рн. 

Налаштува  вши параме  три ш  ини з у рахуванням ро  зміру акумулятора, 

адаптован  ого до заплано  ваних у  мов експлу  атації, можн  а зн  изити варт ість 

п  окупки електроавтобу  са на 25% від цін  и, а вар  тість автобуса мож  е станов ити 

8 млн. грн. З  начним прибутком при по  рівнянні еле ктроавтобуса зі звича  йним 

автобу сом є в артість п  роїзду 100 км. Як  що прип  устити, що ви  трата п алива під 

час норма льної експлуат ації звич айного автоб  уса стано вить 32 л ітрів на 100 

км, а вар тість па  лива ст  ановить 32 грн за лі  тр, то мо  жна оцінит и, що в  артість 

прої зду 100 км на звичай  ному транспо  ртному за  собі становит  ь 1024 грн. Що 

стосу  ється енер госпоживання електромобілів, то передбачається  , що ви  трати 

е нергії, що використовую  ться для проїз  ду 100 км, п  риблизно в 6 р  азів нижч і 

за витрат  и на використане пали  во. Т  ому можн  а при  пустити, що в артість 

п  роїзду 100 кілом  етрів на електроав тобусі стан овить 124 грн. Порівнян  ня 

( таблиця 3.2) для спрощенн  я не вк  лючає витрати  , пов’яза  ні з періодичним 

о  бслуговуванням і ви  трати на замі  ну роб  очих р ідин і мо жливий рем  онт. Та кож 

не входит  ь в артість за  міни акуму ляторів в елек троавтобусі. Ці витрати мож  уть 
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суттє во відрізнятис я від сьогоднішніх в  итрат ч  ерез о диницю вироб  ництва 

б  атарей, що зара з здійснюєт  ься. 

  

Таблиця 3.3 – Результати ана  лізу експлуатаційн  их в итрат і 

рентабел ьності інвестиці  й на по  купку електроав тобуса в п  орівнянні зі 

зв ичайним автобус ом 

 

 

Про  ведений анал  із показу  є, що витрати  , понесен і на придбанн  я та 

експлуата цію електроа  втобусів, по відношенн  ю до вит рат, пов’язан их із 

придбанн ям та експлуатаціє  ю звичайн их автобусів, буд  уть рі  вні піс ля 

отрима ння експлуатаційн  ого пробіг  у ав тобусів 500 000 км. Подальш а 

експлуат ація ав тобусів до експ  луатаційного проб  ігу 1 000 000 км дозв  оляє 

отримат и п  рибуток від і  нвестицій у в ведення в експ  луатацію елект роавтобуса 

ва ртістю 8 980 000 грн. 
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В ідповідно до представленої кон  цепції, враховуючи необх  ідність 

в ведення в умов  и експлуатац  ії шести а втобусів на м  аршруті Дубен  ська 

територі альна гро мада - Рівне - Дубен  ська територ  іальна гр  омада, п  ісля 

досягнен ня 1 000 000 км проб  ігу прибуто  к мо  же станов ити 5  3,88 мл н. грн. Тим 

не ме нш, слід врахову вати можлив і в  итрати на замі  ну ба  тареї, які можу ть 

вплин ути на остато  чний бал анс в итрат. Х  оча гара нтований ви  робником ресу  рс 

бата реї станов  ить 500  0 циклі в заряджання- ро  зряджання, що в нашо  му 

випад  ку с тановить 1,5 м  лн. км. 
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4. ОХОР ОНА П РАЦІ ТА БЕЗ ПЕКА В НАДЗВ ИЧАЙНИХ 

СИ ТУАЦІЯХ 

 

4.1. Дорожн ій рух і йо го бе зпека  

Дорожньо-транс  портний травмат изм обх одиться к раїнам у 518 млрд  . 

дол. у рі  к, що склада  є в середньому від о  дного до двох ві  дсотків їхньог о 

вало  вого н  аціональ ного пр одукту.  

Найб ільший тяга  р н  есуть на с обі кр  аїни з низьки  м і серед  нім р івнем 

доході  в на д ушу насел  ення. По оцінках ек  спертів, я кщо найближ чим час ом не 

будуть вжи  ті рі  шучі кр  оки по п оліпшенню сит  уації на доро  гах, то до 20  20 р. у 

цих краї нах кількі сть с мертей у результа  ті ДТП зро  сте на 8  0%. 

За да  ними Всес  вітньої організ ації охорон и здоров'я , щорі чно жерт  вами 

дорож  ньо-транспортних випадк  ів (дал і - ДТП  ) в усь ому світ  і ста ють 1,2 мл н. 

чолов ік, а бл изько 50 мл  н. одержу  ють по  ранення або зали шаються інвалідами. 

За повідом  ленням Європейськ  ої комісі  ї в Брюс селі, до  рожній рух на 

трас ах Є вросоюзу (дал і – ЄС) однозна  чно с тав біл ьш безпечн  им. У к  раїнах ЄС 

загальне чи  сло ава  рій зі смертель  ним результ  атом скорот илося з 2 011 р. на 

13% , с  клавши 43 731 випа док. Найбі  льш ради кальне ско  рочення ч  исла 

д  орожніх ава рій зафіксов ане у Ф ранції. За підсум ками 2 014 р. смер  тність на 

дорог  ах Фр  анції в пор  івнянні з 2 011 р. зни  зилася на 3 2%, скла вши 553 0 

в ипадків. У Люк  сембурзі ск  орочення сме  ртності на д  орогах скл ало 30 %, у 

Порту  галії – 23% , у Шве ції – 17  %, в Іт  алії й Ес  тонії – 16  %. У Німеччин і в 201 5 

р. чис ло дорож  ніх ава  рій зі сме  ртельним р  езультатом скоротилося на 8,  2% (це 

найнижчи  й пок  азник смертності в Німечч  ині по статисти  ці останніх 50 

рокі в)[10]. 

У цілому по Євр  опі рівен ь сме ртності на д  орогах у 2  016 р. склада в 79 

загиб лих на 1 м лн. жит  елів Євросою зу (ц  ей пок азник п  остійно знижується, у 

2  015 р. – 95, 20  14 - 10 3, а в 201  3 – 162 загибл их на 1 мл  н.). У 2014-201 6 рр. 

сами ми небезпечн ими в Європ  і бу  ли до  роги в Лат вії, де з к  ожного мільй она 

жител ів у ДТП загин  ули 220 чоло  вік, і в Лит  ві – 216 загибл  их.  
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Проблемними по  ки залишають ся нові чле  ни ЄС (кр ім Естон  ії). У Литв  і 

за 201  6 р. (у порі  внянні з 20 15р.) ч  исло сме  ртних випа дків з росло на 6%, в 

Уг орщи  ні – на 5%, у Ч  ехії – на 4%, у Пол ьщі – на 2%.  

У допо  віді Всесві  тньої ор  ганізації охо  рони з доров'я для Єв  росоюзу 

наз ивають ся причин  и тако го стан  у: воді ї но  вих кра  їн - учасникі в ЄС схил ьні 

перевищувати швидк  існий режим , ігнорувати ремен  і безпе  ки і спеціальні 

засо  би безп  еки для діте й (дитяч і крісла ). Ще од на прич ина висо кої смертн  ості 

на д  орогах - него товність до оператив  ної ро боти іс нуючих с  лужб по  рятунку в 

умова  х збільш  ення кількос  ті аварі  й, від  даленість медични х пу нктів від 

а варійних діляно  к дорі  г. 

У біл ьшості краї  н Східн  ої Є вропи, що пер  еживають прискорен  ий 

розви  ток автомобілізаці  ї, інфрас труктура доріг і розвит ок с  лужб бе  зпеки не 

витриму  ють зрос лого на  вантаження. У Вели  кобританії і США автомобілізація 

йде вже 30 - 40 ро ків і розвива ється р азом з дор  ожньою інфраструкт урою і 

сист емою н  адання меди  чної допомог и пот  ерпілим в автомобіл  ьних ава  ріях, 

чог о не  має на пострадянськ  ому прос  торі [10,21,36,  42]. 

О  днією з п  ричин аварі  й є нед  остатньо якісне укладанн  я швидкіс них 

доріг , не відповідн  им європейс  ьким ст  андартам. На д  умку Єв  ропейської 

к омісії, іс  нують траси  , об'єктивн о неб  езпечні для житт  я.  

Середні  й ріве  нь смертно сті на д  орогах (числ о загиб  лих на 1 млн . 

ж ителів), відповідно до статистик  и Євр  осоюзу в 20  15 р., - в Україн  і (1 56 

чо  ловік), Пол ьщі (1  48 чол  овік), Нім  еччині (71  ), Да  нії (6 9), Нід  ерландах (5  0), 

Великобритані  ї (  56), Швеці  ї (54 ). Сам  ий безпечний дорожні  й рух на Мальт  і – 

33 загибл их на 1 млн  . нас  елення.  

Д  освід ряд  у кр  аїн з розвитою автомобілізацією  , та  ких як Канада , 

Франція  , Фінлянд  ія і США, дово  дить, що зн  изити рі  вень авар  ійності й 

уник нути колосал  ьних со ціальних і економ  ічних втр  ат мож  на, в живши 

послід овно ряд зах  одів: 

- сформуват и гну  чку й адекватн у законо  давчу осн ову по орга нізації 

дорожньо  го руху; 
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- у сфе рі дорожньо  ї інфр аструктури - облаштув ати пішо  хідні переход  и, 

відремонту  вати дороги , організу  вати необхі  дна кі лькість паркувань; 

- п  риділити ос обливу ува гу пр опаганді безпечно  го рух  у і наочно 

п  оказувати лю дям, до чог о пр иводять по  рушення прав  ил доро жнього ру ху.  

Комі  тет без  пеки до  рожнього рух  у Міжнар одної асо  ціації керівник ів 

пол іцій сфор мулював 10 осно  вних те  нденцій в області рух  у 

автомототран  спортних засо  бів [10, 21,36,42]: 

- зб  ільшення завантаженост і автомобіл  ьних дор іг і кільк  ості затор  ів на 

ни х; 

- поя  ва "ін  телектуальних" тра нспортних засо бів і "інтелектуальних  " 

автомобільн  их до  ріг; 

- зниж ення швидкост  і рух  у; 

- змі  на розм ірів і ма си транспор тних засобів  ; 

- п  ідвищення агре  сивності на доро  зі; 

- з більшення кіл  ькості ДТП із в  ини водіїв літньог  о ві  ку, ч  астка як  их у 

с труктурі нас  елення зрос те; 

- б  ільш широк е застосува ння прис  троїв а втоматичного вияв  лення і 

ф  іксації порушен ь п равил дорож  нього руху  ; 

- в икористання но  вітніх технічн  их з асобів при роб  оті на місц  і ДТ  П; 

- скороч ення ча су з упинки і п  еревірки воді  я і транспортног  о зас обу; 

- зб  ереження важливої ролі дорожнь  ої полі  ції в борот ьбі зі зло  чинністю. 

 

4.2. Правов е з абезпечення б  езпеки дор ожнього р уху  

М  іжнародні прав  ові акт  и про доро жній рух у рам  ках ООН  

На міжнародно  му рівн і д іють прав  ові а кти, що без  посередньо 

устан  овлюють світ  ові ст андарти дор  ожнього рух  у і йог о безп  еки. Насампер ед, 

мо  ва йде про Міжн ародну кон венцію про дорожній рух разо  м із Протоколо  м 

про дорожні з наки і сигн  али, прийнятих на Конфер  енції Об' єднаних Нац  ій по 

дор  ожньому й автомоб  ільному трансп  орту в Же  неві 19 вере  сня 1  949 р. Ни  ні 

цей правов ий акт діє лише час  тково і не поширюєтьс  я на від  носини між 
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дого вірними стор  онами на під  ставі Конвенції про д  орожній ру  х, прийн  ятої у 

Відні 8 лис топада 1 968 р. (з випра  вленнями 3 берез  ня 1  992 р.) і Ко  нвенції про 

дор  ожні зна  ки і си гнали (Від ень 8 листопада 1  968 р. (з виправленнями 3 

бе резня 199  2 р.) ). 

Во  ни встановил и є дині основ ні п равила до рожнього рух  у, вимо  ги до 

ав тотранспорт  них засоб  ів і водіїв  , визначил и вимоги до реєстра  ційних 

н  омерів, відмі  тним і пізнав  альним зна  кам транспо ртних засо  бів, д  опущених 

до мі  жнародного руху  , а так  ож затвердили зразк  и міжнар  одних і 

національн ого водійс  ьких посв ідчень. 

Ві  дповідно до положен  ь Конвенц  ії про д  орожній ру  х, на кож ен 

транспор  тний з  асіб ко  мпетентні ор  гани к  раїн повинн  і вида  вати по  свідчення 

про р  еєстрацію, реєстраційний ном  ер, що с кладається з арабськ их цифр або з 

арабсь ких цифр і бу  кв латинськог  о ал фавіту і відміт ний зна к краї  ни реєст рації 

[10 ,21,38,42].. 

К рім того  , Ко нвенція 1  968 р. вст  ановлює загальн  і правил  а дорожньог о 

рух  у: 

o к ористувачі до  роги повинні поводити  ся так им ч  ином, щоб не 

ст ворювати небе  зпеки або пе  решкод для р  уху, не нар  ажати на не  безпеку 

люд  ей і не заподію  вати зб  итку де  ржавному, суспільно  му або приватному 

майну ; 

o ко  ристувачі дор  оги не п овинні стискув  ати д орожній рух або 

с тавити під п  огрозу й  ого без пека, кидаюч и, склад  аючи або залиша ючи на 

до розі предм  ети або матеріали  , або ст  ворюючи на ній які-небуд  ь інш і 

перешко  ди. Кори  стувачі д орогі, котри  м не удало ся уни  кнути створенн  я тако  ї 

пе решкоди або т  акої небезпеки, пов  инні вжи  ти необхі  дних зах одів для 

мож ливо бі  льш швидко  го їхн  ього ус  унення і, я  кщо вон  и не можут  ь зроби  ти це 

нега йно, для попер  едження про них і нших ко  ристувачів доро  ги; 

o во  дії пов инні вияв  ляти п ідвищену обережність у віднош енні т аких 

найбіл ьш уразлив их учасни ків дорож нього рух  у, як пішоход  и і велосип едисти 

і, зок рема, ді  ти, ста  рі осо  би й ін  валіди; 
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o воді  ї по винні намагати ся, щоб їхні транспортн  і за соби не 

зап  одіювали незру  чності корист увачам до роги і люд  ям, що про  живають у 

пришляхо вих во лодіннях, з  окрема, не створювал и зайво го шуму, не під  німали 

пил у і не ви кидали вих  лопні га зи, як що цьо  го мож на уникнути ; 

o викор истання ремені  в бе  зпеки є обов'я  зковим для водії  в і 

пасажирів авт омобілів, що знах  одяться на місця  х, об ладнаних таким  и 

р  еменями, за ви  нятком вип адків, пе редбачених у на  ціональному законода встві 

( ст. 7 К онвенції). 

Міжнарод ні право  ві ак  ти про доро жній рух у ра мках Ра  ди Євро  пи 

З  начно біль  ше міжна родних право  вих акті  в у с  фері ор  ганізації 

дорожнь ого ру  ху і забезп  ечення й  ого б езпеки п рийнято в Європі  : Європей ська 

уго да про застосув  ання с  татті 23 Конвен  ції 194  9 р. про дорожн  ій р  ух, що 

стосуєт ься ро змірів і ва  ги автомаши н, що допуск аються до р  уху по де яких 

до рогах Договірн  их Сторін , від 16 ве  ресня 195  0 р.; Єв ропейська у  года, що 

доп  овнює Конвенц  ію 19  49 р. про дорожній рух і Прото  кол 1 949 р. про дор  ожні 

знак  и і сигн  али від 16 вер  есня 19 50 р.; Європейс  ька уго да щ  одо роз  мітки дорі г 

від 13 груд  ня 195  7 р.; Європейсь  ка угода , що доп  овнює Конвенц  ію про 

д  орожній рух ( 1968 р.) від 1 тра  вня 19 71 р.; Євро пейську угоду , що доповню  є 

Конв енцію про дор  ожні знак и і с  игнали (19  68 р.) від 1 тр  авня 1 971 р.; 

Європейсь ка ко  нвенція про покаранн  я за по  рушення прави л дорожньог о ру  ху 

(Е  TS № 52) із Заг  альним списко  м п  орушень правил дорожнь  ого ру  ху, 

Страсбур г, 30 лис топада 196  4 р.; Є вропейська конв  енція про міжнародні 

на слідки по  збавлення п  рава на керування автотранспортними засобам  и (ЕTS 

№ 88)  , Брю ссель, 3 черв ня 19  76 р. та ін. 

На йбільший па кет європе йських правових акт  ів був прийняти  й на 

Європе  йській конферен  ції мініс  трів тран  спорту (ЄКМ  Т) 5 червн  я 2  002 р. 

[10,3  6,42].  

Це - ключ  ові рекомендаці  ї з безпек  и доро жнього ру  ху: резо  люції - про 

навчан  ня во діїв; про р  емені б езпеки; про зах  оди, необхідн  і для п  оліпшення 

дорожньог о ру  ху в нічни  й ча с; про мір  и поліп  шення невідкладно  ї допом оги в 
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дорожн  ьому ру сі; про шля хи впл иву на поводже  ння люде й з аради під  вищення 

безп еки; про в  провадження і викори  стання ремен  ів бе зпеки на задн  іх сиді ннях 

автом обілів і б  ільш бе  зпечному перев езенню д ітей і доросли  х; про р  екламу, 

що суперечить ці  лям дорожн  ьої без  пеки; про децентралізо  вану політи  ку 

д  орожньої без  пеки; про ван  тажівки і безпек у доро  жнього ру ху, та ін. 

Європ  ейський Со  юз прод  овжує посилюват  и прав  ила бе зпеки на тран  с-

пор  ті. З 9 травн  я 2 006 р. набрал  а с или резолюція  , відпо  відно до яко  ї в одії і 

пас  аж ири усі  х в  идів маш ин на т  ериторії Євро  союзу з  обов'язані їздити , 

п  ристебнувши ременя  ми безпе ки. Ці пр  авила поширюю ться на вантажівк  и і 

мікроа втобуси. 

У 199  7 р. б  ула прийня  та Кон  венція про рівн  у відповід  альність гро  мадян 

Європейс  ького Союзу за п  орушення пра  вил дорожн  ього руху. Але во  на 

фа ктично не діє, то  му що неї р  атифікували тільк  и Іспа  нія і Словаччина. З  араз 

же оплат а іноз емцем шт  рафу в кр  аїні п еребування в Євр опі – спра ва винятков о 

добровільна . Але якщ  о несу  млінний вод  ій ви явиться други й раз у країні  , де 

вже зроби  в се рйозне поруше  ння, і з  нову не бу  де дотриму  вати правил а 

доро  жнього р  уху, міс  цеві поліц  ейські мож  уть позбави ти іно земця п  рав в одія. 

Щоб розв'я  зати про  блему неплатежі  в за п  орушення дорожн  ього рух у, 

Європарламен  т у т  равні 20  06 р. схвал  ив за кон, по я кому в Євро  союзі вв одяться 

єд  ині п  рава водія . В они мают ь фо  рму кредитно  ї кар тки і посилений зах  ист від 

пі дробок і пов  инні буду  ть он  овлятися власнико  м к ожні 10 рок  ів. Одноча сно з 

цим міні  стри юст  иції кра їн – учасни  ць ЄС дійшл и з годи що  до взаємн ого 

визнанн я штр  афів за порушен  ня пра вил дор  ожнього ру  ху.  

Водій  , що пору шив пр авила більш е чим на 70 євр  о в і ншій країн  і ЄС, 

біль ше не змо  же с  ховатися від сплат и штрафу в се  бе будинку. Інфо  рмація про 

ньог о на  дійде в централізов аний електро  нний ба  нк даних про порушни  ків 

до рожнього рух у в рідн ій країні, і ш  траф усе рів но б уде стягнений  .  

Крі м того  , н ові єв ропейські правил а передбачают  ь введ ення са  нкцій за 

недотр  имання дистанц  ії в пот оці: ко  жен, хто при ш  видкості 100 км/год не 

вит римає диста  нцію біль  ше ніж 15 м, заплати ть 150 євр о штра  фу, а агр  есивні 
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во  дії, що намагаю  ться перевести транс порт зі св оєї смуги  , позбав  ляться 250 

євр  о і пра в вод  ія на 3 м  ісяці [10,  21,36,42].. 

 

4.3. Закор донний дос від регулюв ання до рожнього р уху 

У багатьох краї  нах с  віту чіт  ко налаго джена інформ  ація учасникі  в р  уху 

про транспор  тну ситуаці  ю на напря  мках рух  у, про можли  ві марш рути об 'їзду 

пер евантажених ділян  ок, про паркув ання. На пер  ехрестях дорі  г вказуют ься не 

тіль ки доз волені нап  рямки рух у, але і назв  и р айонів і вули  ць. Для передач  і 

вод іям інфо  рмації використовую  ться багатопозицій  ні д орожні зн  аки, св ітлові 

таб  ло зі з мінною інформацією  , спеціа льні ра  діо і ві  деоканали. Наприкл  ад, 

п  ісля включе ння св ітлових табл о з попе редженням про зато ри, во  ни усувал ися 

за 20 - 30 хви лин; без т  абло на це вит  рачалось 3 - 4 г одини. 

Основни й акце  нт у зако  рдонному законодавс тві ро  биться на 

м атеріальну відповідальніс  ть пору шників дорож нього руху  . 

Це не ті  льки ве ликі штрафи  , але і конфіскаці  я автотрансп  ортних засобі в, 

позбавлен ня пр ав воді  я, прив' язка кі  лькості і серйо  зності п  орушень до пл  ати 

за обов'язко  ву річн  у стра  ховку автомобіл  я.  

У закордонном у законодавств і позначи  вся і новий пі  дхід до 

вирахуван ня штр афів за поруш ення пра  вил дорожньо го рух у: 

сум а штраф  у став иться в пр яму залежніс  ть ві  д: 

а) місячног  о окла ду пор  ушника (за виня тком пода  тків) або мінімально  го 

заробіт ку, встановл еного в кр  аїні (у Ф інляндії при зароб  ітку воді  я ниж  че 50 

дол. ш траф не стягується)  ; 

б) річн  ому заро  біткові (дохо  дові) порушн  ика (за в инятком под  атків); 

- від 2-х до 10 ра зів збіл ьшені мін імальні штраф и за о  собливо небезпе  чні 

поруше  ння на дорозі  ; 

- пор ушникам, що п  латять штр аф на місц і пол іцейським (т  ам, де це не 

заб  оронено за конодавчо), або п  ротягом 3-х - 7- ми банківськ  их д нів, розм ір 

штр  афу зни жується від 30 до 50 %; 
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- с ума ш трафу збільшу  ється в 2 - 3 раз и (за рахуно к п  ені) у т  ому в ипадку, 

як що порушн  ик не оп  латив й  ого прот ягом 1 міся ця і біль ш; 

- у де  яких країна  х (Бель гія, Ізраїл  ь, Іспанія  , США) за неспл  ату штра  фу 

передбачає ться конфі  скація тра  нспортного з асобу під заста ву або зі сп латою 

за збереження на штрафн  ій ст оянці, позбавл  ення пр  ав воді  я (Япон  ія). 

В остан ні рок  и в зак  онодавстві р яду краї  н з'явилис я но  ві визначе  ння 

ск ладів дорожні  х правопорушень  . Насамперед  , це с  тосується ведення 

теле фонних розмо  в при керуванн  і т ранспортним засо  бом [10  , 42 ].  

Пра  ктично всі р  озвиті кра їни в вели забор  она на розмо  ви по мобільн ому 

телеф  оні за керм ом без га рнітури hаnds – frее. В иключення склада  ють поки 

д  еякі шта ти в СШ А, Кан  ада, К увейт, у Є вропі - Шв еція. 

Заборо ни пош  ирюються тако ж на відпр  авлення SMS – пові домлень під 

час керува ння автомобіл  ем, що прирівнюють ся до по карання за ро  змову по 

мобільному теле фоні без г  арнітури hаnds – frее. 

У європейськом у за  конодавстві з'яви вся і так  ий с  клад пр авопорушень, 

як а гресивність на дор  озі (агресив не в  одіння). Сам ф еномен агресивн  ого 

по водження за кермо  м ха  рактерний не тіл  ьки для Євро  пи, але і для ус  ього 

сві  ту. Він ви  кликаний ви  соким р  івнем автомобіл  ізації і, як н аслідок, - част ими 

заторам и на д  орозі; р  ізними по технічни  х (  переважно швидкі  сним) параметр ах 

авто мобілями; різни  м р івнем п  ідготовки во діїв; зростаючо  ю аг ресивністю 

су  спільства в ці лому.  

Але як і ра ніше, по стати стиці, най більш тяжким и порушенн ями на 

до розі в усьом  у світ  і вважаю ться перевищ  ення устан овленої швидкос ті, 

во  діння автомоб  іля в стан  і ал когольного і наркотично  го сп'яніння, про  їзд на 

че рвоний сиг нал сві тлофора. За ці правопо  рушення п рактично у вс  іх к  раїнах 

світу встано  влюється н  айбільша відповідальні  сть. 

В да  ний час у найбіль  ших м істах світ  у встано  вився наст  упний рі вень 

автомобілі зації н  аселення (чис  ло а  втомобілів на 100  0 жителі  в): Австр  алія – 

640, Ав стрія - 63  0, Бельгія – 5 80, Німе ччина – 620 , Польща – 515  , Фінл яндія – 

500  , Ф ранція – 59  0, Шв ейцарія – 600 , Шв еція – 514. 
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У США рі  вень автомобіліз ації тра  диційно з начно вищ  е, ніж у Єв ропі, і 

скл адає в с ередньому по кр  аїні 81  1, а в мегапол ісах - біль ше 90 0.  

 

4.4. На вколишнє середов ище та вп лив автомобіл  ьного 

транс порту на н ього  

Охоро на навколи  шнього середовищ  а й рац  іональне в  икористання її 

ресурс  ів в умов ах б  урхливого зр  остання промислово  го виробницт ва стал а 

о  днієї з пр  облем суча  сності. Результа  ти впл иву люд  ини на п рироду не обхідно 

р  озглядати не т  ільки у світ лі розвит  ку технічн  ого п рогресу й рос  ту населення , 

але й зале  жно від соціа льних умо в, у я  ких во ни проявляютьс  я. Відношення до 

пр иродного серед  овища є м  ірою соціа  льних і техн ічних дося  гнень лю дського 

суспіль ства, характеристи  кою рівн  я ци  вілізації. 

Одні  єю з проб лем, що стоїт ь пер ед кра  їнами з пер  ехідною економік ою 

- фін ансування заході  в, по в'язаних з охоро ною на вколишнього середовищ  а. В 

70-8 0 рок и існу  вало б  юджетне фінан  сування охорон  и при  роди, що дава ло хоч 

невели кі, але стабіль ні засо би на цю мет  у. На д аний час тр  адиційні б  юджетні 

д  жерела р  ізко скоро  тилися. У зв'я  зку із цим загос  трилася пробле  ма пош уку 

н  ових фінан сових ресурсів . У країн ах з розви  утою рин ковою ек  ономікою 

фінансуванн я ан  алогічних витр ат ґ рунтується на при  нципі «забруд  нювач 

плат ить». Д  ержавні витрати , пов'я зані з над  анням колек  тивних е  кологічних 

п  ослуг фін  ансуються за рах  унок збо рів і под  атків з користувачів  . 

Встано  влюється наступн  ий поря  док вираху  вання збору за з  абруднення 

навколишнь  ого середов ища: 

- сум и збо  ру, що стягу ються за в икиди стац  іонарними джерела ми 

забрудне ння, за скидан  ня й розміще ння в  ідходів, обчислюються платн  иками 

са мостійно щоквар талу нар остаючим підсу  мком з п очатку ро ку виход ячи з 

ф  актичних обсяг  ів в икидів, нор  мативів зб ору й установлен  их по 

місцезнах одженню цих д жерел коригувальн  их к оефіцієнтів; 

- сум и збо ру, що стяг  уються за в  икиди пере сувними д  жерелами 

забруднен  ня, об  числюються пла  тниками само  стійно що  кварталу 
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н  аростаючим пі  дсумком з п  очатку ро  ку, в иходячи з кіл  ькості фа ктично 

вик  ористаного паль  ного і й ого ви ду, на під  ставі нормат ивів з  бору за ці в икиди 

й п  евних по мі  сцю податк  ової реєстрації платни  ків коригувальн  их 

к оефіцієнтів; 

- сум и збо ру, що стягують ся за ски  дання у водн і об'єк  ти, обчислюютьс я 

плат никами самост  ійно що  кварталу н аростаючим підсумко  м з почат  ку ро ку 

на підста  ві зат верджених л  імітів, в  иходячи з фактичних обсягі  в скиді в, 

норматив  ів збо  ру й певног  о по місцез  находженню джерела забру  днення 

коригувальног  о коефіці єнта. 

Значни  м забруднюваче  м довкі лля є транспортна гал  узь, зок  рема її 

р  ухомі зас  оби (автомобі  лі), що використову  ють як пал ьне рі зні види 

нафтопро  дуктів, а також стаціонарн  і об'єк  ти матеріал  ьно-технічного 

забезпеченн я ( склади паливо-ма стильних матеріал ів, заправ  ні станції  , станції 

технічног  о обслугову  вання, ма  йстерні то  що). Зна  чної шко ди довкіл  лю 

завдают ь відпрац  ьовані г  ази автомоб  ілів, паливо-ма стильні мате  ріали, с  тічні 

в оди піс  ля м иття автомобілів та їх а  грегатів, п ари різни х шкідли  вих реч овин, 

кисл от, м атеріалів, які викор  истовуються в техно  логічних процеса  х ремо нту 

ав томобілів.  

Ч ерез в еликі об  сяги ви  користання пальн  ого автотра нспорт забрудню є 

навколишн  є природ не сере довище токсичним и компонентами: на рі  вні 25 

від сотків - сол ями с  винцю, на рів  ні 50 відсо  тків - оксидо  м вуглецю . У 24 

велик  их міст ах Украї  ни, зок  рема в Ки  єві, Харков  і, Севастополі  , Одесі , 

шкідлив і вики  ди в атмосфер  не пові  тря внаслі  док робо ти автотранспор  ту 

пере  вищують 50 відсо  тків загаль ної їх кіль  кості [10,21,36,  42].  

Для пол іпшення яко  сті атмос ферного п  овітря, запобіг ання і з меншення 

вп  ливу на атм осферу забр  уднюючих речов  ин від автомобільно  го транспорту 

т реба здійснити захо  ди щод о зни ження до 2011-2  016 р  оків порівня  но з 200  7 

роком валовог  о обся  гу вик идів від автот ранспорту більш  е ніж на 40 від сотків, 

запо бігти в  икидам свинцю . З ц  ією ме  тою п  лануються т акі основн  і з аходи: 

вдо сконалення положе  нь у сис темі законодавс тва, що ст  имулюють 



67 

впровадженн я природоохоронни  х захо  дів; о снащення нов  их автом  обілів 

еф ективними систе  мами і пристр  оями зниженн  я вики  дів (каталіт ична 

нейтр  алізація, автома  ти пу ску і прогр  івання, систем и уло  влювання п ари 

п  ального); збільше  ння па  рку автомобілі  в і автобу сів, які пра  цюють на 

газо  подібному пал иві; припи  нення до 20  11-2016 рокі в ви пуску і викори  стання 

е тилового б  ензину; вир  обництво пально  го та ма  стил, які зменшуют  ь 

негативн ий в плив двигуні  в внутрішнь  ого згорянн я на навколи  шнє природ  не 

середо  вище; розро  бка та впроваджен  ня н  ових ти  пів двигу  нів вн утрішнього 

з горяння з підви  щеними економічним и характерист иками; ств  орення 

діаг  ностичних комплексі  в для визн ачення техні  чного ст  ану двигунів  , в місту 

забр уднюючих речови  н у відп  рацьованих г азах автомобілів  ; ро зробка но вих 

в идів екологічн  о чист  ого ав  тотранспорту з використ анням а  льтернативних 

дж ерел енергі  ї; розробл  ення нормат ивів для буд  івництва та екс  плуатації 

д  оріг, спр  ямованих на знижен  ня шкідл  ивих ви  кидів ав  тотранспорту; 

розши  рення мере  жі автомо  більних до  ріг з поліпшени м 

покри  ттям[10,21,36,42]..  

Для розв'яза ння екол огічних пробл  ем на ав тотранспорті не  обхідно: 

забезпечит и жорсткіші ек ологічні нормати  ви щод  о к онструкції но  вих 

мод елей автомобіл  ів та д  вигунів; розро  бити та в  провадити си  стему 

сертифікаці ї авто  мобілів та д  вигунів на еколог ічну безпе ку і контрол  ю за їх 

в ідповідністю сертифіката  м; с творити систем у серти фікації шляхо  вих зас обів 

та осна  стити її н  еобхідним випробувал  ьним устатк уванням та прилада  ми; 

роз робити комплек  с тип  ових прогр  есивних технологій та п  роектних ріше  нь 

що  до будівн ицтва та реконструк  ції в а  втопідприємствах спо  руд очищ ення 

використано ї во  ди; розр  обити ком  плекс техно  логій, ме  тодик та техні  чних 

засо  бів для оцінк  и еко логічної безпе ки автомобіл ів при їх експлуатаці ї; 

роз робити компл екс техн  ологій і техн  ічних засо  бів для оці  нки та захис  ту 

дов кілля від забрудненн  я у виробничи х з онах автопі  дприємств. 

Заг  альна су ма вики  дів забрудн юючих речов ин має тен  денцію до 

зниженн  я, а вики  ди від пе  ресувних джерел  , за д  аними підрах  унків 
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спеціаліст  ів Держа вного управлін ня е  кології та при  родних ресурсі  в України, 

пос тійно збільшуют  ься. Від бувається це че  рез: збільшен  ня кіль кості і 

погіршенн я те хнічного стан  у ав томобільног о парку, незадовільн  у я кість 

па лива, відстава ння тем пів розвитк  у ву  лично-ш ляхової ме  режі, трудно щі 

об ліку ве ликої кілько  сті автотр анспорту як дже  рела за бруднення атм  осфери 

(приватн  ий а втотранспорт, транзит), недоста  тньо роз винену законодавч у та 

ю ридичну баз у для еф  ективного управлі  ння автотранспорто  м, як еколо  гічно 

небезпеч  ним об 'єктом. Перес увні джере  ла є ос  новними постачальниками в 

атмосферн е по вітря таки  х інгр  едієнтів, як ок  исли азот  у, бензапірен, оки  с 

вугле цю, вуг  леводні. По  ява на тра  нспортній ме режі вел  икої кілько  сті 

маршрутних т аксомоторів не гативно впл  иває на ста  н навколишнь ого 

се редовища, особлив  о це спосте рігається побли  зу автомагістралей  . З начний 

внесо  к у заб  руднення пов  ітряного басей  ну м  іста вн осять т  акож транзи  тні 

автотранспор тні за  соби. Авт  омобільний транспор  т є основним д  жерелом 

ви  кидів токсичн  их, зо  крема канцер огенних, речов  ин у м  ісцях на йбільшої 

концентрації люде  й (до 90 %) і п  ричиною н  есприятливого стан  у до  вкілля у 

багат ьох мі стах Ук раїни. У 2 013 роц і вики ди а  втомобільного тра  нспорту в 

атмос феру станов  или вже бі  льш ніж 2 мл н. тонн шкідлив  их речови н. 

Наслідк ом цьог о є погір  шення ста ну здор  ов’я населен ня та значн  і економі чні 

зб  итки кра  їни – бл изько 8 млрд  . гр  ивень щоріч  но. За да ними ВО З, близьк о 

80% з азначених зб  итків безпосере дньо п  ов`язані зі здоров’  ям лю дей, 

хвор  обами та втратою працездат  ності. Зар  аз ситуац  ія із забруднення  м 

ат мосфери у ве ликих містах Ук  раїни погіршується .  

Автом обільний транспо  рт є одн  им з н  айбільших забрудн  ювачів 

навкол ишнього сере  довища. В Ук раїні й  ого час  тка у сума  рних викида х 

забру днюючих реч  овин в атмосфер  у в  сіма техноген ними д  жерелами ся гає 

43% , у викид  ах парнико  вих га зів – 10 %.  

Част ка автотранспорту у шу  мовій дії на на  селення міс т скл адає 85– 95 

%. О  днією з при  чин та кого ст  ану вваж  аються нез адовільні еко  логічні 
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характери  ст ики автомобілі  в, що ви  пускаються в Украї  ні, більш  ість з я  ких не 

в ідповідає світовом  у рівню .  

Для транспорт  них з асобів використ  овують пал ьне з різн  их вид  ів 

нафтопро  дуктів і мастил  , які у склад  і в ідпрацьованих га  зів д  изельних та 

бензи  нових д вигунів внутрі  шнього згоран ня забр  уднюють фактичн  о всі 

об’єк  ти довкілл  я. Автомо  більний трансп  орт є джерел  ом небезпечни х 

хіміч них забруд нень атмосферного по  вітря, водойми щ, р ічок, сі льського 

г осподарства, а тако  ж ш уму та в ібрації. Ефективн  ість заход ів по з апобіганню 

забруднен  ню ат мосферного пов  ітря в ихлопними газами автомобілі  в та інши  х 

тра нспортних засобі  в по винна підтверджу  ватись у п роектній докум ентації 

розрахунк ами очікува  них приземни х концентраці  й забру  днюючих речо  вин за 

затвер  дженими у в  становленому порядк  у методиками  . Суча сні концепц  ії 

управлін  ня охо  роною навколишньог  о середов  ища від 

дорожньо- транспортного комп  лексу пе  редбачають можл  иві знижен ня 

екологічн ої не безпеки від пересу  вних та стаціо  нарних а  втотранспортних 

засоб  ів для атмос  ферного повіт  ря, во  дних дже рел, ґру  нту шл яхом 

удоск оналення робочи  х процес  ів дизелі  в з підвищ енням р  івня па ливної 

еко номічності, а та  кож з об  меженням димн  ості і токсичн ості вихл опних га зів.  

Кількісн  е визнач  ення ри  зику від дії прод  уктів н  еповного згорянн я 

дв игунів є ск ладною проб  лемою, оскільк  и в ихлопні га зи (ВГ ) - це хімі чні 

сумі  ші, в яки х ідентифі  ковано п  онад 200 сп  олук, і які мож  уть вик ликати 

антагон істичні, синерг  ічні або адитив  ні еф  екти. Сучас  ні ме  тодичні при  йоми 

до зволяють о цінювати з  в’язування хім  ічних реч  овин з ма  кромолекулами 

к літини і вия  вити непрями ми метода  ми пор ушення клітин  , що 

використовуют ь для ідентифі  кації р  изику. Раз  ом з тим резуль  тати 

дослі джень, виконани  х в лабор  аторії гіг  ієни транспорту  , св ідчать, що одни  м 

із найбіль ш чутливих біо  маркерів для оцінки ризи  ку від дії ВГ на органі  зм 

л юдини є ольфа  кторні відч  уття. До ск  ладу ВГ вход ять та  кі сильнопа хучі 

речови ни як нафтал  ін, бенз ол та йог о похідні  , формальдегі  д, фенол  , ак ролеїн, 

піридин тощо  . За пах ВГ є показн иком вп  ливу на нюхо ві рецепт  ори. Р  азом з 
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тим подразненн  я орга  ну ольфа  кторного відчут тя в сво  ю че  ргу вплив  ає на 

функ  ції ЦН  С, ор ганів дихання , серц  ево-судинну та стат  еву системи  , 

емо  ційний ста  н люд  ини, працездат  ність, внутрішньоч  ерепний т  иск, пульс  , 

зір[10].  

Під  сумовуючи вищезга  дане, сл ід зазна чити, що вирі  шення п  роблеми 

мон ітори нгу екол огічної без  пеки ав тотранспортної м  ережі є надзв ичайно 

ск ладним завдан  ням і потре бує, пер  ш за вс е, о  статочного концептуальног  о 

визначе  ння. Крі  м того  , екологі  чна без пека та з ахист населення від наслід  ків 

довготрива лого впл  иву забрудне нь до вкілля, за ра  хунок викидів 

ав тотранспорту в  имагає поси  лення ко  нтролю щод о виконанн  я санітарно-

гі  гієнічних пр авил і станд  артів на всі х рівня  х функці онування с  анепідслужби. 

Н  аукові ро  зробки в м  ежах екологі чного моні  торингу і оц  інки прийнятн ого 

риз ику для дов кілля та з доров’я люд  ини від дії хімічн  их чинникі  в 

тра нспортної мере  жі потр  ебують відповідн  ого інформ  аційного забе  зпечення, 

зокрем а належ ного використан  ня компле  ксу інформацій них б  анків дан  их від 

с анепідслужби МОЗ Укр  аїни, управління меди  чною статистикою та 

дорож  ньо-ав томобільної інспекці  ї, метеоро логічної служ  би та ін.  
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ВИС НОВКИ 

 

Роз виток автом обільної промислов  ості за останн  і 10 ро  ків стосуєт ься, 

зокрема , з астосування іде ї альтернативних джере  л енерг  ії. Споча  тку це б уло 

пов'яз ано з розробко  ю гібридних транспортн  их зас обів у систем і двиг уна 

внутр  ішнього згор  яння як генер  атора ен ергії, акумуля  тора ен  ергії та 

електродвиг уна або двигу  нів як с  илової с  истеми транс  портного за собу. Ни ні 

велика робо та зосер  еджена на ак  умуляторах енер  гії, які є найслаб  шим 

елемент ом р  ухової у  становки. Акуму  лятор ен  ергії т  акож в електроа  втобусах є 

зн  ачною статте ю у витра тах на вир обництво трансп  ортного зас  обу. 

Додатково ю пробл емою є й  ого довг  овічність, яка зале жить від кількос ті 

ц  иклів зар ядки. Довго  вічність акумулят  орів ф ормує розм  ір експлуатаційни х 

вит рат елект ромобілів у раз  і їх необх ідності заміни  . Том  у аналізи  , пов ’язані з 

масштаб  ним впровадження  м електроавтобус ів для громадсь  кого т  ранспорту, 

враховуют ь еколо  гічні, те хніко-економічні пита  ння. П  роведений у ро  боті 

а наліз та оці  нка можл  ивості використа ння електроа  втобусів у громадськ ому 

транспо  рті «Д убенська територіа  льна гр  омада» включа  в питан  ня виб  ору лін ії, 

технічн  і ріш  ення, рішенн  я роз ташування та спроще  ний ек  ономічний анал  із. 

Екологічні про  блеми не ана лізувалися, оскі  льки в они є безпереч ними як з 

точк и зор  у усуне  ння вик  идів за  бруднюючих р  ечовин, що міс  тяться у 

вихлоп них газа  х д  вигуна, так і з точ  ки зо ру з меншення викид  ів шу  му. 

П  роведений у роб  оті ан аліз та оці  нка можл ивості вико  ристання 

електроавтоб усів у громадсь  кому т ранспорті Дуб енської територі  альної 

г ромади включ  ав пит ання виб ору мар  шруту, техн  ічні рішен  ня, рі  шення 

розташув ання та спрощений економічний аналі  з. Еколог  ічні проб  леми не 

аналізу  валися, о скільки в они є без  заперечними як з т  очки зо  ру усун ення 

вики дів за бруднюючих речов  ин, що мі  стяться у вихлопни  х г  азах д  вигуна, так 

і з точк  и з ору зменшен  ня в икидів шуму  . Проведени й у роботі анал  із та оцінка 

можливос ті вико  ристання електроав  тобусів у громадсь  кому т ранспорті 

Дуб енської територіально  ї г  ромади включ  ав питан  ня ви бору лі  нії, т  ехнічні 
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рішення, рі шення роз  ташування та спро  щений ек  ономічний ан  аліз. Еколо  гічні 

проблеми не аналізували  ся, оскільки вон  и є безп  еречними як з точ  ки з ору 

усу  нення в икидів заб  руднюючих ре човин, що містят ься у вихлоп  них газ ах 

двигу  на, так і з точки зо  ру зменше ння ви  кидів шуму . 

Ан аліз структур  и комунікаційно  ї систем  и Дубенськ  ої тери торіальної 

гром ади показа в правомірні сть запровадженн я електроа втобусів на ліні ях, що 

з’є днують міс то Д  убенська т ериторіальна гром  ада з мі стом Р  івне. Ці лін  ії є 

н  айбільш завант  аженими і по  требують 6 автобус ів на ко  жній з них у год  ину 

пі к. 

Бу  ла р озроблена концепц  ія стр атегії реаліза ції електроавто бусами 

сп  олучення Дуб  енська територ іальна грома  да – Рів не, в які  й запропонов ано 

вик  ористання авто  бусів з ємні  стю акумулятор а, адап тованою до обран  ого 

ма ршруту, та п  робігом, необ  хідним для автобу  са без можл  ивості за  рядки 

встановле но на 70 км. Запропон  овано сполуч  ення на одні  й лін  ії обслугову  вати 

5 елект роавтобусів та  ким чин ом, щоб авто  бус був відключений для за  рядки на 

15 хви лин, що ви пливає з розкл аду. Пропонув алося, щоб воді  й, їдучи 

марш рутом туди-назад  , вийш ов з автобус  а для заряд  ки акумуля  торів, а з абрав 

ав тобус із заряд  женими батаре ями та зд ійснив на  ступну поїздк  у ту  ди й н азад. 

Зар яджати тран  спортний засі  б сл ід із зас  тосуванням систем и 

пантог рафа, що з  начно знижу  є риз  ик для л  юдей, які можут  ь перебув ати 

по близу на  вантаженого транспортног  о з асобу. 

Запр  опоновано міс  ця розт ашування автобусно  ї сто янки для заряд  ки 

акумуляторів. Одн  а з п  ропозицій – поб  лизу а втостанції грома  дського 

тран спорту м. Дуб  но. У цьо  му вип адку необхідн  о розгалужит и мер  ежу в 

запроп  онованому місц  і поб лизу станції  . Друг  им запроп  онованим місц  ем є 

тер  иторія в ме жах м  іста Дубно на те  риторії авт останції. У цьо  му випад ку 

по винна бут и завершен  а вся інфраструкту  ра зон  и паркува ння з у  рахуванням 

необхід  ності п ідключення до еле  ктромережі з міні  мальною потужністю 

під  ключення 60 кВ  т. 
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Про  ведено спрощени й е кономічний анал  із, п орівнюючи звичайни й 

ав тобус з електроавт  обусом. Цей анал  із був пов’язани  й із вартістю п  ридбання 

та експ луатаційними витр  атами з точ  ки зор у спожива  ння енергі ї для 

ко  нкретного про бігу автомобіля  . Цей ана  ліз показ ав, що електромобіл  ь вдвіч і 

дор  ожчий за з  вичайний а  втомобіль. Якщ  о припус  тити, що регулю  вання 

єм ності батаре й до запропон  ованого діапаз  ону на обран  ій к  олії знизит  ь 

закупівельн у ц іну електроавтобус  а, р ізниця в поку  пці с клала 4,3 мл н. гр  н. 

Вр  аховуючи експлу  атаційні витрати , що виникаю  ть із варт  ості е  нергії (ц іна 

палива та електроенергії) на п  роїзд на від  повідні відстані  , бу  ло отри мано, що 

різниц  я, що вин  икає від ва  ртості придба  ння транспор тних зас  обів, дорі  внює 

як ре зультат різниц  і в ек  сплуатаційних витрат ах транспорт них засобів . ці 

тр  анспортні засоби, п  одолавши відс  тань до 500 000 км. 

У зв’ язку з ви  щевикладеним сл ід на  голосити, що іс  нує мож ливість 

впровадженн я ел ектроавтобусів у громадському транспорті Дубенськ  ої 

територіально ї громади  . Для ц  ього проекту особл иво рекомендова ні 

с получення на лінія  х Дубен ська терит  оріальна громад а - Рівне. Т акож м  ожна 

підг  отувати інфраструктур  у для реаліз ації цих з’єднан  ь та для впров адження 

проц есу експлуата  ції елект роавтобуса. 
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