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Вступ
Розвиток громадського пасажирського транспор-

ту є одним із важливих напрямів державної еконо-
мічної політики України, оскільки його ефективне 

функціювання є необхідною передумовою забез-
печення належного рівня життєдіяльності насе-
лення та розвитку економіки держави. За даними 
Держстату України, у 2017 році послугами паса-

УДК 656.13(477)

© А. М. Новікова, док. екон. наук, заст. директора з наук. роботи;
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© М. А. Леонов, провідний інженер (ДП «ДержавтотрансНДІпроект»)

ФІНАНСУВАННЯ ГРОМАДСЬКИХ ПОСЛУГ  
З ПЕРЕВЕЗЕННЯ ПАСАЖИРІВ – РІВНЯННЯ  

НА ЄВРОПЕЙСЬКИЙ РІВЕНЬ ЯКОСТІ
Анотація. Розглянуто транспортну політику ЄС стосовно фінансового забезпечення 

громадських пасажирських перевезень. Наведено окремі норми Регламенту ЄС 1370/2007 Євро-
пейського Парламенту та Ради від 23 жовтня 2007 року про громадські послуги з перевезення 
пасажирів залізницею і автомобільними шляхами, що скасовує Регламент (ЄЕС) № 1191/69 
і (ЄЕС) № 1107/70 Ради, які мають бути протягом 8 років впроваджені в Україні.

Ключові слова: громадські послуги, Регламент 1370/2009, пільги у готівковій формі, ком-
пенсація за громадські послуги, контракт, публічність.

Аннотация. Рассмотрено транспортную политику ЕС в отношении финансового обеспе-
чения общественных пассажирских перевозок. Наведены отдельные положения Регламента 
ЕС 1370/2007 Европейского Парламента и Совета ЕС от 23 октября 2007 года об обществен-
ных услугах по перевозках пассажиров железными дорогами и автотранспортом, который 
отменяет Регламент (ЕЕС) № 1191/69 и (ЕЕС) № 1107/70 Совета, которые должны быть на 
протяжении 8 лет имплементированы в Украине.

Ключевые слова: общественные услуги, Регламент 1370/2009, льготы в денежной форме, 
компенсация за общественные услуги, контракт, публичность.

Annotation. The EU transport policy regarding financial provision of public passenger transport 
is considered. Place the separate provisions of EC Regulation 1370/2007 of the European Parliament 
and of the Council of 23 October 2007 on public passenger transport services on rail and road 
transport, which repeals Regulation (EEC) № 1191/69 and (EEC) № 1107/70 of the Council, which 
must be over 8 years implemented in Ukraine.

Keywords: social services, Regulation 1370/2009, benefits in cash, compensation for public services, 
contracts, publicity.
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жирського транспорту скористалося 4647,2 млн 
пасажирів, або 100,3 % від обсягу 2016 р., зокрема 
автомобільним транспортом перевезено 2018,7 млн 
пасажирів, електротранспортом і метрополітеном – 
2452,3 млн пасажирів.

Сьогодні управління громадським транспортом 
недостатньо ефективне. В діяльності громадського 
пасажирського транспорту існує низка серйозних 
проблем: великий неврегульований сектор неле-
гальних перевезень, неналежний рівень якості та 
безпеки перевезень, соціального захисту персоналу, 
має місце системна відсутність інвестицій, значним 
є рівень зносу транспортних засобів, повільними 
темпами здійснюється їх оновлення, низький рівень 
доступності транспорту та транспортної інфра-
структури в сільській місцевості, для осіб з інвалід-
ністю та осіб з обмеженою мобільністю, неефективна 
система збору плати за проїзд з пасажирів та значний 
тіньовий обіг готівкових коштів, значне фінансове 
навантаження на транспортні підприємства, що 
пов’язані зі здійсненням соціально значимих пе-
ревезень, низький рівень впровадження новітніх 
транспортних технологій, має місце неузгодженість 
законодавства України щодо громадських переве-
зень з acquis communautaire тощо.

Тому нагальною є потреба у перегляді держав-
ної політики щодо діяльності громадського паса-
жирського транспорту, його фінансової стабільнос-
ті, наближення умов функціювання до вимог тран-
спортної політики ЄЄ, як це передбачено Угодою 
про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та 
Європейським Союзом, Європейським Співтовари-
ством з атомної енергії і їхніми державами-членами, 
з іншої сторони.

Транспортна політика ЄС у сфері фінансово-
го забезпечення громадських пасажирських пе-
ревезень базується на таких засадах: обов’язкове 
укладання контрактів на виконання громадських 
послуг з попереднім визначенням фінансових пара-
метрів (величина та розподіл витрат, формат збору 
доходів, прибутковість, порядок, умови та терміни 
компенсаційних виплат, їх розмір тощо); прозорість 
контрактів та чесна конкуренція; компенсація та/чи 
ексклюзивні права в обмін на виконання зобов’я-
зань з надання громадських послуг; економічна 
обґрунтованість та публічність компенсаційних 
виплат. 

Було проведено аналіз практик європейського 
законодавства щодо забезпечення фінансування 
та організації громадських послуг з перевезення 
пасажирів та окреслено подальші можливі напря-
ми реформування фінансування громадського 
транспорту.

Основна частина
Одним із важливих актів ЄС щодо підходів 

до здійснення громадських послуг є Регламент ЄС 
1370/2007 Європейського Парламенту та Ради від 
23 жовтня 2007 року про громадські послуги з пере-
везення пасажирів залізницею і автомобільними шля-
хами, що скасовує Регламент (ЄЕС) № 1191/69 і (ЄЕС) 
№ 1107/70 Ради (далі – Регламент 1370), який має бути 
імплементовано до листопада 2022 року. Відповідно 
до статті 3 Регламенту 1370, укладання контракту на 
громадські послуги між замовником перевезень 
і перевізником є обов’язковою умовою для надання 
таких послуг. Контракт на громадські послуги пови-
нен передбачати такі ключові моменти, що стосуються 
фінансової складової угоди між сторонами:

- терміни тривалості контракту;
- порядок визначення та розподілу витрат;
- прийнятий та узгоджений формат збирання 

доходів;
- величина обґрунтованих прибутків;
- порядок, терміни, умови, розмір виплат ком-

пенсаційних платежів;
- можливість індексації компенсаційних 

платежів;
- вимоги до звітності та контролю за доходами;
- вирішення спірних питань та умови припи-

нення контракту;
- публікація у відкритому доступі інформації 

про перевізників та компенсаційні виплати для них.
За досвідом країн ЄС, контракт на надання гро-

мадських послуг повинен також передбачати мож-
ливість коригування тарифів, маршрутів, розкладів 
руху, транспортних засобів, що задіяні в процесі 
перевезень, а також коригування винагороди пе-
ревізнику за надані послуги. Контракт повинен 
описувати механізм для щорічних коригувань, які 
відбуваються в рамках контракту, без укладання 
доповнень до нього.

Як приклад, Закон Республіки Естонії «Про 
громадський транспорт» передбачає, що обов’язки 
надання громадських послуг можна покласти на 
перевізника тільки на підставі публічного догово-
ру. У його фінансовій частині має передбачатись: 
калькуляція ціни, порядок виплат компенсацій 
перевізнику, порядок звітності про компенсаційні 
виплати, санкції тощо. При цьому цікавим є той 
факт, що за перевезення дітей до 7 років та окре-
мих осіб з інвалідністю зазначеним вище законом 
компенсації перевізнику не передбачені.

Закон Республіки Словенії «Про автомобільний 
транспорт» встановлює, що транспортні оператори 
повинні надавати компетентному органу інформа-
цію про кількість перевезених пасажирів чи прода-

пасажирські перевезення
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них квитків, про витрати на 1 км пробігу автобусів 
та іншу достовірну інформацію, яка забезпечить 
отримання відповідних фінансових компенсацій 
за виконання громадських послуг. З цією метою 
компетентний орган створює комп’ютеризований 
банк даних, які є публічними.

Закон Республіки Болгарії «Про автомобільні 
перевезення» передбачає, що перевезення громад-
ським транспортом здійснюються після процедури 
закону про концесії або закону про громадські за-
мовлення та відповідно до Регламенту 1370, якщо 
замовник перевезень передбачає компенсацію пе-
ревізникам та/або їм надаються виключні права на 
виконання громадських послуг.

Тобто країни ЄС при організації надання гро-
мадських послуг застосовують норми Регламенту 
1370, які передбачають чіткі умови щодо фінан-
сування, за яких оператором надаються суспіль-
но-важливі послуги. Ці умови акцентують такі клю-
чові фінансові моменти:

- відповідна фінансова компенсація операторам 
громадського транспорту; 

- обов’язковість контракту між замовником 
і оператором з попередньо визначеним узгодже-
ним рівнем винагороди та/або надання ексклю-
зивних прав перевізникові на маршрути;

- відповідність компенсаційних виплат обсягам 
перевезень;

- застосування необхідного для розвитку пе-
ревізника рівня прибутку, що є середнім по галузі;

- розподіл витрат за видами діяльності; 
- виключення витрат інших видів діяльності 

перевізника зі складу витрат на надання громад-
ських послуг; 

- публічність і прозорість фінансових зобов’я-
зань та здійснених виплат.

В ЄС, відповідно до вимог Регламенту 1370, 
контракти на надання громадських послуг є публіч-
ними. Регламентом 1370 також передбачено, що 
кожний компетентний орган повинен публікувати 
один раз на рік сукупний звіт про зобов’язання 
з надання громадських послуг, за які він несе від-
повідальність, про обраних операторів з надання 
громадських послуг, про компенсаційні платежі 
і виключні права, надані зазначеним операторам 
з надання громадських послуг шляхом відшкоду-
вання. Цей звіт дозволяє здійснити оцінку ефектив-
ності, якості і фінансування мережі громадського 
транспорту, а також надає інформацію про природу 
і поширення на операторів транспортного ринку 
всіх наданих ексклюзивних прав. 

Такі норми Регламенту 1370 унеможливлюють 
будь-які прояви корупційних дій на громадському 

транспорті, забезпечують абсолютну прозорість 
процедури надання громадських послуг, чітко ви-
значають їхні параметри. Тобто Регламент 1370 
ще на момент процедури закупівель громадських 
послуг вимагає із сторони замовника послуг кон-
кретно прописаних умов щодо природи прав пе-
ревізника на здійснення громадських послуг: чи це 
будуть ексклюзивні права на роботу на маршруті 
(маршрутах); чи це буде відповідна компенсація 
за втрату доходів перевізника від надання громад-
ських послуг, чи одномоментно ексклюзивні права 
та компенсація. Причому, на нашу думку, ексклю-
зивні права без наданих компенсацій можуть бути 
цікавими перевізнику лише у разі відсутності дер-
жавного регулювання тарифів.

Компетентні органи влади країни-члена ЄС, 
які відповідають за надання громадських послуг, 
приймають рішення щодо механізму співпраці 
з перевізниками, які бажають надавати громадські 
послуги в рамках угоди на надання таких послуг. 
В ЄС функціонують різноманітні підходи щодо 
побудови взаємовідносин на рівні: організатор 
перевезень – перевізник.

У східноєвропейських країнах більшою мірою 
притаманна співпраця організатор перевезень – 
перевізник на умовах принципу «покриття дефіци-
ту». Оператор перевезень (перевізник) при цьому 
залишає в себе доходи від плати за проїзд і може 
отримувати компенсацію на покриття дефіциту. 
Приблизно такий підхід, можна сказати за анало-
гом, існує допоки в Україні, коли перевізник отри-
мує компенсацію від місцевих бюджетів за втрати 
доходів від виконання перевезень пільгових кате-
горій громадян (але не за регулювання тарифів).

Інший підхід до побудови умов контракту – на 
основі «собівартості перевезень». У цьому випадку 
транспортний оператор залишає доходи від плати 
за проїзд і може отримувати попередньо визначену 
компенсацію, але фіксованого розміру. Всі ризики 
при цьому бере на себе перевізник. Перевізнику за 
таких умов дозволяється оптимізувати оплату за 
проїзд, оскільки попередньо визначеного розміру 
фіксованої компенсації може бути недостатньо для 
покриття витрат.

«Контракт на основі валових витрат», який іс-
нує переважно у високорозвинених країнах – третій 
вид взаємовідносин організатор перевезень –пере-
візник. У цьому випадку транспортна адміністра-
ція залишає в себе всі доходи від плати за проїзд 
і сплачує перевізнику винагороду за надані по-
слуги (переважно при цьому враховується вартість 
за виконані кілометри або пасажирокілометри). 
За існування такої системи всі перевізники вико-

пасажирські перевезення
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ристовують електронну систему продажу квитків та 
електронні засоби оплати проїзду, тобто готівковий 
обіг повністю відсутній.

В українському нормотворчому полі з ме-
тою зближення українського права з acquis 
communautaire Кабінетом Міністрів України поста-
новою від 25 жовтня 2017 року № 1106 затверджено 
оновлений План заходів (далі – План з виконання 
Угоди) з виконання Угоди про асоціацію між Украї-
ною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, 
Європейським Співтовариством з атомної енергії 
і їхніми державами-членами, з іншої сторони 
(далі – Угода про асоціацію). Пунктами 1875–
1877 Плану з виконання Угоди передбачено до 
31.10.2022 року «внесення змін до законодавства 
України щодо умов надання громадських послуг 
з перевезення пасажирів залізничними і автомо-
більними шляхами; розробка регуляторної бази 
для забезпечення ефективного надання суспільно 
важливих послуг з перевезення пасажирів заліз-
ничними і автомобільними шляхами; формування 
ефективного механізму контролю організації на-
дання суспільно важливих послуг з перевезення 
пасажирів». Одним із підпунктів передбачено: «роз-
роблення проекту порядку замовлення суспільно 
важливих пасажирських перевезень на автомобіль-
ному транспорті, рекомендацій щодо розрахунку 
та виплати компенсацій перевізникам за надання 
суспільно важливих послуг».

На сьогодні Урядом України прийнято дві важ-
ливі постанови стосовно удосконалення механіз-
му забезпечення перевезень пільгових категорій 
громадян, які чинним законодавством віднесені 
до соціально значущих послуг. Так, постановами 
Кабінету Міністрів України від 14 березня 2018 року 
№ 196 «Про встановлення державних соціальних 
нормативів у сфері транспортного обслуговування» 
(далі – Постанова 196) та № 197 «Деякі питання 
надання пільг у готівковій формі з оплати проїзду 
усіма видами транспорту загального користування 
на міських, приміських та міжміських маршрутах» 
(далі – Постанова 197) визначено державні соціаль-
ні нормативи у сфері транспортного обслуговуван-
ня населення та унормовано питання надання пільг 
у готівковій формі з оплати проїзду громадським 
транспортом. Тобто Урядом України запропоновано 
місцевим органам влади механізм щодо прийняття 
рішення стосовно монетизації пільг на проїзд усіма 
видами транспорту загального користування на 
міських, приміських та міжміських маршрутах. 

Відповідно до норм Постанови 197 органи міс-
цевого самоврядування уповноважені прийняти 
рішення щодо переходу до надання пільг з оплати 

проїзду в готівковій формі або залишити чинний 
порядок надання пільг (компенсації перевізникам 
за надані послуги з пільгового перевезення пасажи-
рів). А відповідно до норм Постанови 196 встанов-
лено гарантований державою мінімальний рівень 
кількості поїздок громадським транспортом для 
окремих пільгових категорій громадян, які пропо-
нується забезпечити грошовою компенсацією.

Ці важливі на сьогодні кроки Уряду дають 
змогу створити нові підходи щодо фінансування 
громадських перевезень. У випадку впровадження 
усіма органами місцевого самоврядування Украї-
ни механізму надання транспортних пільг у готів-
ковій формі усім пільговим категоріям громадян 
фактично невирішеним залишиться питання від-
шкодування втрат перевізникам за надання послуг 
за державними регульованими тарифами (міські 
перевезення, звичайний режим руху), які зазвичай 
є нижчими від економічно обґрунтованих. Чинним 
Законом України «Про автомобільний транспорт», 
стаття 29, передбачена компенсація перевізникам за 
перевезення пільгових категорій громадян і пере-
везення за регульованими тарифами. На практиці 
державне регулювання тарифів не передбачає для 
перевізників отримання компенсації. У випадку 
імплементації європейських норм важливим буде 
саме застосування умов контракту на надання 
громадських послуг, як визначає Регламент 1370, 
при застосуванні положень якого буде забезпечена 
компенсація перевізникам за надання громадських 
послуг, зокрема за тарифами, що є нижчими від 
економічно обґрунтованих.

Висновки 
Дотримання європейських підходів щодо ді-

яльності транспорту: доступність транспортних 
послуг, їх безпечність та високий рівень якості; 
ефективність та прозорість бізнесу – найбільшою 
мірою стосуються саме вимог до діяльності громад-
ського пасажирського транспорту, який забезпечує 
масове перевезення пасажирів у містах та між на-
селеними пунктами. Як очікується, імплементація 
норм Регламенту 1370, відповідно до Плану з вико-
нання Угоди про асоціацію, забезпечить: функцію-
вання громадського транспорту України на більш 
високому рівні організації; гарантоване фінансове 
забезпечення громадських послуг; прозорі фінан-
сові взаємовідносини замовник–перевізник–паса-
жир; публічність громадських послуг; уникнення 
корупційних ризиків; підвищення ефективності 
діяльності перевізників.

Який шлях організації співпраці замовників пе-
ревезень з транспортними операторами (модель фі-
нансових взаємовідносин: організатор–перевізник) 

пасажирські перевезення



6 Науково-виробничий журнал № 2 (254) 2018 р.

Автомобільний транспорт

1. Регламент (ЄС) №1370/2007 Європейського 
Парламенту та Ради від 23 жовтня 2007 року про гро-
мадські послуги з перевезення пасажирів залізницею 
і автомобільними шляхами, що скасовує Регламент 
(ЄЕС) № 1191/69 і (ЄЕС) № 1107/70 Ради. – Режим 
доступу: http://www.rac.org.ua/uploads/content/210/
files/socialdimeuuapart2.pdf. 

2. Закон України «Про автомобільний тран-
спорт» : (офіційний текст за станом на 17 січ. 2017 
р.) / Верховна Рада України. – Режим доступу: http://
zakon3.rada.gov.ua/laws/show/2344-14. 

3. Закон Республіки Естонії «Про громадський 
транспорт» : (офіційний текст за станом на 01 квіт. 
2016 р.) / Riigikogu. – Режим доступу: https://www.
riigiteataja.ee/failid/vene_uhistranspordiseadus.pdf.

4. Закон Республіки Словенії «Про автомо-
більний транспорт». – Режим доступу: http://www.
mzi.gov.si/en/legislation_and_documents/. 

5. Закон Республіки Болгарії «Про автомо-
більні перевезення» : (офіційний текст за станом 

вибере Україна – ми повинні розглянути це вже най-
ближчими роками. Початковий крок – унормований 
перехід до надання транспортних пільг з оплати 
проїзду усіма видами транспорту загального ко-
ристування на міських, приміських та міжміських 
маршрутах у готівковій формі – Урядом України 
вже зроблено. Суспільство очікує подальших ефек-
тивних рішень і позитивних змін для перевізників, 
споживачів транспортних послуг, а значить, і для 
країни загалом.

на 11 трав. 2018 р.) / Министъра на транспорта, 
информационните технологи и съобщенията. – Ре-
жим доступу: https://www.mtitc.government.bg/bg/
category/162.

6. Постанова Кабінету Міністрів України від 
25 жовтня 2017 р. № 1106 «Про виконання Угоди 
про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та 
Європейським Союзом, Європейським співтова-
риством з атомної енергії і їхніми державами-чле-
нами, з іншої сторони». – Режим доступу: https://
www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-
asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-
yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-
z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-
z-inshoyi-storoni.

7. Постанова Кабінету Міністрів України 
від 14 березня 2018р. № 197 «Деякі питання на-
дання пільг у готівковій формі з оплати проїзду 
усіма видами транспорту загального користуван-
ня на міських, приміських та міжміських марш-
рутах». – Режим доступу: http://zakon3.rada.gov.
ua/laws/show/197-2018-%D0%BF.

8. Постанова Кабінету Міністрів Укра-
їни від 14 березня 2018р. № 196 «Про встанов-
лення державних соціальних нормативів у сфе-
рі транспортного обслуговування». – Режим 
доступу: https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-
vstanovlennya-derzhavnih-socialnih-normativiv-u-
sferi-transportnogo-obslugovuvannya

9. Контракти на перевезення громадським 
автобусним транспортом : матеріали семінару / 
Проект ЄС «Підтримка впровадження Транспорт-
ної стратегії України». 

література

пасажирські перевезення

Із метою вдосконалення національної термі-
носистеми в галузі та водночас для узгодження її 
з міжнародними термінами пропонуємо автотран-
спортній спільноті розпочати роботу над укла-
данням галузевого тлумачно-перекладного слов-
ника. Журнал «Автошляховик України», як було 
зазначено в №1 (253) 2018 р., започатковує рубрику 
«Галузевий словник», де в цьому та у наступних 
випусках публікуватиме розроблені нами визна-
чення найпроблемніших термінів українською 
мовою із зазначенням їх відповідників в інших 
мовах та з коментарями щодо їх утворення й сфери 
застосування.

Зауваги та пропозиції до проекту просимо нада-
вати в редакцію на е-мейл:  ikopanytsya@insat.org.ua 
з темою «Галузевий словник».

Одним із найбільш дискусійних термінів ав-
тотранспортної галузі є урухомник (рос. «привод»). 
Термін «привод» у російській мові має прозоре по-
ходження – від «приводить в движение», у той час 

як в українській цьому словосполученню відповідає 
«надавати руху» або «урухомлювати». Саме тому 
українські термінознавці наполягають на викорис-
танні похідного від українського кореня терміну 
«урухомник» замість кальки «привод» [3, 4].
А.62 урухомник; привод (Нд); привід (Нд)*
Механізм чи сукупність механізмів, 
призначених урухомлювати машини чи 
механізми

ru привод

*(Нд) – означає «недозволені для використання терміни» 
згідно з 7.4.6 [2]

Продовження на стор. 21

На наш погляд, таке визначення – неповне, 
оскільки «механізм», згідно з [5] – це «пристрій, 
що передає або перетворює рух».

Тобто визначення терміну не містить джерела 
енергії – такий «урухомник» не може власне «уру-
хомлювати машини чи механізми», як зазначено 
в А.62 [1].

Галузевий словник: «урухомник»

http://www.rac.org.ua/uploads/content/210/files/socialdimeuuapart2.pdf
http://www.rac.org.ua/uploads/content/210/files/socialdimeuuapart2.pdf
http://zakon3.rada.gov.ua/laws/show/2344-14
http://zakon3.rada.gov.ua/laws/show/2344-14
https://www.riigiteataja.ee/failid/vene_uhistranspordiseadus.pdf
https://www.riigiteataja.ee/failid/vene_uhistranspordiseadus.pdf
http://www.mzi.gov.si/en/legislation_and_documents/
http://www.mzi.gov.si/en/legislation_and_documents/
https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-z-inshoyi-storoni
https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-z-inshoyi-storoni
https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-z-inshoyi-storoni
https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-z-inshoyi-storoni
https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-z-inshoyi-storoni
https://www.kmu.gov.ua/ua/npas/pro-vikonannya-ugodi-pro-asociaciyu-mizh-ukrayinoyu-z-odniyeyi-storoni-ta-yevropejskim-soyuzom-yevropejskim-spivtovaristvom-z-atomnoyi-energiyi-i-yihnimi-derzhavami-chlenami-z-inshoyi-storoni
http://zakon3.rada.gov.ua/laws/show/197-2018-%D0%BF
http://zakon3.rada.gov.ua/laws/show/197-2018-%D0%BF
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ЗАСТОСУВАННЯ МАТЕМАТИЧНОГО 
МОДЕЛЮВАННЯ SafeFITS У СИСТЕМІ 

УПРАВЛІННЯ БЕЗПЕКОЮ ДОРОЖНЬОГО 
РУХУ

Анотація. Здійснено огляд результатів роботи КВТ ЄЕК ООН з розробки інструменту 
SafeFITS, проаналізовано запропоновані у рамках цього інструменту показники для оцінки ефек-
тивності прийняття управлінських рішень з метою убезпечення дорожнього руху, розглянуто 
можливість і актуальність його застосування в Україні.

Ключові слова: безпека дорожнього руху, дорожньо-транспортна пригода, дорож-
ньо-транспортні смерті та травми, показники ефективності заходів щодо забезпечення 
безпеки дорожнього руху (показники БДР), система управління безпекою дорожнього руху.

Аннотация. Осуществлен обзор результатов работы КВТ ЕЭК ООН по разработке 
инструмента SafeFITS, проанализированы предложенные в рамках этого инструмента пока-
затели для оценки эффективности принятия управленческих решений с целью обеспечения 
безопасности дорожного движения, рассмотрена возможность и актуальность его применения 
в Украине.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дорожно-транспортное происше-
ствие, дорожно-транспортные смерти и травмы, показатели эффективности мероприятий 
по обеспечению безопасности дорожного движения (показатели БДД), система управления 
безопасностью дорожного движения.

Annotation. The results of the work of the UNECE ITC on the development of the SafeFITS tool were 
reviewed, the indicators proposed in the framework of this tool for assessing the effectiveness of making 
management decisions in order to ensure road safety were analyzed and the possibility and relevance 
of its application in Ukraine were considered.

Keywords: road safety, road traffic incident, road traffic fatalities and injuries, road safety 
performance indicators (RSPI), road safety management system.

Вступ
Рух дорогами та супутньою інфраструктурою 

для сучасної людини, мешканця будь-то мегаполісу 
чи невеличкого населеного пункту, став сьогодні 
практично обов’язковим атрибутом життя. Адже 
кожен раз, коли необхідно дістатися місця робо-
ти, зустрічі, відпочинку, здійснити покупки чи за 
інших потреб, ми виступаємо в ролі учасника до-
рожнього руху – як пішохід, велосипедист, пасажир, 
водій автомобіля чи іншого транспортного засобу. 

Інтенсивність дорожнього руху та кількість його 
учасників у світі з року в рік зростає, що не може 
не позначитися на кількості подій на дорогах з не-
гативними наслідками, тобто дорожньо-транспорт-
них пригод (далі – ДТП), які призвели до смерті, 
тілесного ушкодження або матеріальних збитків.

Дані, представлені в доповіді Всесвітньої ор-
ганізації охорони здоров’я (ВООЗ), невтішні. До-
рожньо-транспортні травми займають дев’яте місце 
в списку основних причин смерті серед усіх вікових 

безпека руху
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груп в усьому світі (як передбачається, до 2030 року 
стануть сьомою ключовою причиною смерті) і є ос-
новною причиною смерті молодих людей у віці від 
15 до 29 років. Щорічно на дорогах світу гине близь-
ко 1,25 млн осіб, а несмертельні травми отримують 
до 50 млн осіб. Більшість з цих випадків смертей 
у країнах з низьким і середнім рівнем доходу, де 
економічне зростання супроводжувалося збіль-
шенням моторизації та дорожньо-транспортних 
травм без будь-яких суттєвих інвестицій у безпеку 
дорожнього руху (далі – БДР). Водночас такі країни 
втрачають біля 3 % ВВП за наслідками ДТП [1].

Як результат усвідомлення міжнародним спів-
товариством серйозності проблеми дорожньої 
безпеки стало прийняття Генеральною Асамблеєю 
Організації Об’єднаних Націй (ООН) 02 березня 
2010 року резолюції № 64/255 «Підвищення безпеки 
дорожнього руху в усьому світі» [2], до реалізації 
якої також долучилася Україна.

У резолюції наголошується, зокрема, що Гене-
ральна Асамблея ООН проголошує 2011–2020 роки 
Десятиліттям дій з безпеки дорожнього руху з метою 
стабілізувати, а потім і скоротити прогнозовану 
смертність від ДТП у всьому світі, шляхом активі-
зації діяльності на національному, регіональному 
і глобальному рівнях. У тексті резолюції до дер-
жав-членів Європейської Економічної Комісії (ЄЕК)
ООН звернений заклик здійснювати діяльність із 
забезпечення БДР, особливо у сфері управління 
БДР, дорожньої інфраструктури, убезпечення кон-
струкції транспортних засобів, поведінки та просві-
ти учасників дорожнього руху, медичної допомоги 
постраждалим у ДТП, а також поставити власні 
національні цілі щодо зменшення кількості жертв 
ДТП до кінця Десятиліття. 

Щоб направити країни шляхом прийняття 
конкретних заходів на національному рівні для до-
сягнення цієї мети, був розроблений Глобальний 
план здійснення Десятиліття дій щодо забезпечення 
безпеки дорожнього руху [3]. 

15 квітня 2016 року Генеральна Асамблея ООН 
та її держави-члени прийняли резолюцію № 70/260 
«Підвищення безпеки дорожнього руху в усьо-
му світі» [4]. Серед ключових рішень, резолюція 
підтверджує прийняття у 2015 році Цілей сталого 
розвитку, дві з переліку яких пов’язані із забезпе-
ченням БДР: Ціль 3.6 передбачає зменшення удві-
чі кількості смертей та травмованих в результаті 
ДТП у всьому світі до 2020 року, а Ціль 11.2 полягає 
в тому, щоб до 2030 року забезпечити доступ до 
безпечних і сталих транспортних систем завдяки 
підвищенню БДР [5]. Рамкова політика Європей-
ського Союзу (ЄС) в сфері забезпечення БДР на 

2011–2020 роки також націлена на 50-відсоткове 
зменшення смертності до 2020 року [6].

Отже, БДР є загальносвітовою проблемою 
й сьогодні багато країн як на національному, так 
і на глобальному рівнях намагаються зменшити 
кількість загиблих і травмованих на дорогах. Не 
є винятком Україна, для якої наразі актуальне пи-
тання підвищення БДР на автошляхах країни.

З метою ліквідування розриву в теорії оцінки 
результатів політики і заходів у сфері БДР, Комітет 
з внутрішнього транспорту(КВТ) ЄЕК ООН запо-
чаткував у 2014 році проект «Безпечні майбутні 
системи внутрішнього транспорту (SafeFITS)», який 
фінансувався Міжнародним союзом автомобільно-
го транспорту (МСАТ/IRU).

Головне завдання полягало в наданні допомо-
ги урядам і відповідальним органам у прийнятті 
рішень щодо вибору найбільш вдалих стратегій і за-
ходів, спрямованих на досягнення відчутних ре-
зультатів у справі зменшення кількості жертв ДТП.

Розроблена у рамках цього проекту модель 
ґрунтується на даних про БДР, накопичених за 
тривалий період, і на залежностях між декількома 
параметрами БДР. Отримані за допомогою такої 
моделі дані дають змогу продемонструвати наслідки 
прийняття різних національних стратегій у сфері 
БДР і можливість відповідальним органам обирати 
визначені цілі в рамках конкретної національної 
стратегії [7–9].

Основна частина
Із метою ознайомлення та огляду зазначеного ін-

струменту SafeFITS наведемо основні дані та інформа-
цію про його розробку та базові принципи побудови 
його модулів і можливості застосування на практиці.

Робота над проектом передбачала чотири етапи, 
кожний з яких – окремий дослідницький проект [7–9].

На етапі I – проведено огляд досліджень і про-
ектів в сфері БДР, складено список статистичних 
потреб і проект концептуальної основи моделі.

На етапі II – розроблено концептуальну основу 
(три модуля SafeFITS), визначено потреби в даних 
і складено перелік найважливіших причинно-на-
слідкових зв’язків, які повинні бути включені до 
інструменту SafeFITS. На цьому етапі зробили 
висновок про те, що детерміністичні моделі є не-
придатними і що найбільш прийнятним рішенням 
могли б стати статистичні моделі, які спираються на 
надійну базу даних за показниками БДР.

На етапі IIІ:
- створено базу даних SafeFITS за показниками 

БДР (наприклад, кількість загиблих і поранених, 
показники ефективності, заходи щодо забезпечення 
БДР тощо) для усіх рівнів системи управління БДР;

безпека руху
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- визначено набір статистичних моделей гло-
бальних причинно-наслідкових зв’язків SafeFITS, 
побудованих на основі бази даних за показника-
ми БДР, що дають змогу отримати прогнози та 
здійснити розрахунки оцінок за допомогою цього 
інструменту;

- розроблено такі три модулі SafeFITS, які за-
безпечують аналіз політики у сфері БДР:

1. Модуль «аналіз заходів втручання» або «ана-
ліз прийняття заходів» – дає змогу користувачеві 
прогнозувати вплив на безпеку конкретного заходу 
(ів) у сфері БДР в заданій країні в короткій перспек-
тиві при збереженні незмінними інших факторів.

2. Модуль «прогнозування» – дає змогу корис-
тувачеві визначати та тестувати різні сценарії за-
ходів втручання або поєднання заходів для певної 
країни на національному рівні, а також дає серед-
ньострокові або тривалі прогнози ситуації у сфері 
БДР за кожним сценарієм;

3. Модуль «бенчмаркінг» або «порівняльний 
аналіз» – дає змогу порівнювати результати за ос-
новними показниками БДР між країнами, а також 
виявляти пріоритетні сфери, на яких країна повин-
на зосередитися з метою підвищення БДР (рис. 1).

На етапі IV модель SafeFITS було представлено 
Глобальному форуму з безпеки дорожнього руху 
(WP.1) КВТ ЄЕК ООН у рамках його 75-ї сесії з ме-
тою отримання відгуків від національних пред-
ставників. Також проведено її пілотне тестування 
(в Албанії та Грузії) і внесені коригування, після чого 
розпочато використання із забезпеченням відкри-
того доступу до моделі SafeFITS як веб-додатку [10].

Інструмент SafeFITS базується на відповідних 
наукових знаннях, доступних по всьому світу, 
з акцентом на останніх наукових дослідженнях 
та результатах цього проекту. Базою стали п’ять 
основних напрямів Глобального плану здійснення 
Десятиліття дій щодо забезпечення безпеки до-

безпека руху

Рис. 1. Вихідні компоненти і модулі SafeFITS

рожнього руху та вдосконалена версія піраміди 
«SUNFflower»1[11].

Модель SafeFITS – система управління БДР 
в розбивці на п’ять рівнів і на п’ять основних 
напрямів (рис. 2).

На сьогодні база даних SafeFITS включає по-
казники (до 2013 року або останнього наявного 
року) за п’ятьма рівнями з 129 країн, кожна з яких 
з населенням більше 2,8 млн мешканців (табл. 1).

У веб-додатку SafeFITS наведений опис (визна-
чення) 45 показників БДР (змінних).

Дані були зібрані з різних джерел, таких як допо-
віді ВООЗ про стан безпеки дорожнього руху в світі, 
документи ЄЕК ООН, ОЕСР, Міжнародної автодо-
рожньої федерації (МАФ/IRF),Світового банку та ін-
ших, а потім ретельно перевірені й опрацьовані [8, 11].

Дані для більшості змінних були доступні прак-
тично для всіх країн, проте низька наявність даних 
спостерігається стосовно:

•  рівня корист ування стримувальними 
системами;

•  відсоток смертей у ДТП пов’язаних із 
алкоголем;

• розподіл смертей у ДТП за типом користува-
чів дорожнього руху;

•  показники транспортного попит у та 
охоплення.

Щороку або раз на два роки повинен здійсню-
ватися перегляд всіх компонентів SafeFITS (база 

1   Дослідження SUNflower (SUN є скороченням від перших 
латинських літер назв країн Швеція, Великобританія та Ні-
дерланди), проведене у 2002 році,– порівняння розвитку БДР 
у цих трьох так званих «SUN-країнах», записи про безпеку 
яких є найкращими серед країн світу, всі три «SUN-країни» 
зробили значний прогрес у останні десятиліття (перед дослі-
дженням). Метою власне дослідження було дізнатись, що саме 
покращило БДР у цих країнах та що, за можливості, можна 
було перенести в іншу «SUN-країну» чи інші країни [12].
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Рис. 2. Рівні та основні напрями системи управління БДР в моделі SafeFITS

Рівні Опис рівня Кількість показників (змінних) БДР
(їх приклади)

Перший:
економіка та 
управління

відображає структурні, економічні, культурні та 
нормативні характеристики (тобто внесок полі-
тики) тієї чи тієї країни, що стосуються ситуації 
в сфері БДР

12
(валовий внутрішній продукт (ВВП) на душу 
населення в дол. США, частка міського насе-
лення, наявність провідної установи з питань 

безпеки дорожнього руху тощо)

Другий:
транспортний по-
пит і охоплення

відображає характеристики транспортної сис-
теми та охоплення населення, включаючи урба-
нізацію і розростання міст, розподіл перевезень 
за видами транспорту, види дорожніх мереж, 
обсяги за видами перевезень та інше, тобто ха-
рактеристики, пов’язані з ризиками в сфері до-
рожнього руху

13
(щільність мережі автомобільних доріг, 

кількість транспортних засобів, що 
експлуатуються, на душу населення, 

інтенсивність руху тощо)

Третій:
заходи щодо за-
безпечення БДР

містить конкретні програми і заходи у сфері БДР 
та їх характеристики (результат політики)

29
(наявність норм регулювання в сфері дорож-

нього перевезення небезпечних вантажів, 
норм відповідальності за керування 

транспортним засобом в стані сп’яніння, 
наявність підготовчих курсів з надання екстре-

ної медичної допомоги для лікарів тощо)

Таблиця 1
Розподіл показників БДР за рівнями системи управління БДР

безпека руху
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Закінчення таблиці 1

Четвертий:
показники ефек-
тивності заходів 
щодо забезпечен-
ня БДР

для ув’язки перших трьох рівнів із кінцевим 
результатом цей рівень уточнює оперативний 
рівень БДР у країні і містить показники ефектив-
ності заходів щодо забезпечення БДР по кожно-
му з п’яти напрямів

9
(ефективність контролю за дотриманням 
законодавчих норм використання пасків 

безпеки, показники використання захисних 
шоломів водіями, кількість лікарняних ліжок 

на душу населення тощо)

П’ятий:
показники 
смертності та 
травматизму

виражається в прогнозних показниках щодо 
смертності та травматизму (жертви ДТП), 
які дають змогу зрозуміти масштаб існуючих 
проблем

9
(оціночна кількість смертей в результаті ДТП, 
розбивка показників смертності за учасни-
ками дорожнього руху, кількість смертей 
в результаті ДТП за наявності алкогольного 

сп’яніння як основного фактору тощо)

даних і статистичні моделі) з метою відображення 
в моделі будь-яких нових змін у сфері БДР.

В основу методології, яка застосовується в мо-
делі SafeFITS, покладено використання складових 
змінних з тим, щоб враховувати як можна більшу 
кількість відповідних показників і будувати моде-
лі регресії на базі відносин між цими складовими 
змінними. Був застосований двоетапний підхід.

Перший етап: використовувалися методи фак-
торного аналізу показників за усіма рівнями сис-
теми управління БДР для розрахунку очікуваних 
складових змінних.

Другий етап: здійснювалася розробка моделі, 
що погоджує ці складові змінні з результатами 
у сфері БДР.

Були апробовані декілька методик розрахунку 
складових змінних і обрано метод конфірматорно-
го факторного аналізу, що дає змогу в результаті 
отримувати один фактор для кожного рівня. Таким 
чином, на основі зібраних даних за 43 показниками 
були розраховані чотири складових змінних:

1. Comp_EM: складова змінна для економіки 
і управління, що включає 6 відповідних показників.

2. Comp_TE: складова змінна для транспортно-
го попиту й охоплення, що включає 7 відповідних 
показників.

3. Comp_ME: складова змінна для заходів щодо 
забезпечення БДР, що включає 21 відповідний 
показник.

4. Comp_PI: складова змінна для показників 
ефективності заходів щодо забезпечення БДР, що 
включає 9 відповідних показників.

При відборі остаточної моделі були випробову-
вані кілька альтернативних варіантів. У результаті 
найвищу ефективність продемонструвала модель, 
яка містить незалежну змінну – логарифм кількості 
смертей на душу населення за 2010 рік, ВВП на душу 
населення за 2013 рік, а також чотири складових 
змінних: для економіки і управління, транспортного 

попиту і охоплення, заходів щодо забезпечення БДР 
і показників ефективності заходів щодо забезпе-
чення БДР.

Середня абсолютна похибка прогнозування цієї 
моделі оцінюється на рівні 2,7 смертей на 100 000 чол., 
а середня процентна похибка прогнозування – на 
рівні 15 % від заміряних значень. Як зазначається, 
перехресна перевірка достовірності моделі пока-
зала задовільні результати. Водночас варто вра-
ховувати наявність деяких обмежень, тому надані 
рекомендації щодо оптимального використання 
цієї моделі (наприклад, по поєднанню сценаріїв 
політики). З метою урахування фактору невизна-
ченості даються довірчі інтервали для прогнозів.

Реалізація загальної моделі включає три різні 
етапи (із застосуванням веб-додатку):

Крок 1 – порівняльний аналіз країн (для того, 
щоб надати користувачеві загальну інформацію про 
країну за базовий рік).

Крок 2 – прогнозування (на цьому етапі здійс-
нюється прогнозування показників БДР в країні на 
основі переліку сценаріїв втручання, які користувач 
може задати/реалізувати).

Крок 3 – формування звітів (додаткова підго-
товка звітів, які можна завантажити для подальшо-
го використання в автономному режимі).

Як підсумок зазначимо, що розробниками ін-
струменту SafeFITS була проведена значна робота, 
проаналізовано великий масив інформації та на-
працювань у сфері БДР і підготовлено першу такого 
роду глобальну модель, яка покликана допомагати 
при виборі політики у сфері БДР і дає можливість 
отримувати глобальні оцінки (зокрема здійснювати 
моніторинг глобального прогресу в досягненні ці-
льових показників ООН в означеній сфері), а також 
індивідуальні оцінки різних сценаріїв політики в кон-
кретних країнах.

Водночас запропонована модель SafeFITS без-
перечно в подальшому має удосконалюватися, і, 

безпека руху
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на нашу думку, в розрізі потреб і реалій України та 
інших країн для підвищення ефективності прийняття 
управлінських рішень з метою убезпечення дорож-
нього руху це має здійснюватися в частині:

• доповнення відповідною статистикою сто-
совно інших країн, які не увійшли до бази даних 
моделі (приміром, на сьогодні дані щодо України 
відсутні), з метою більш глобального охоплення 
нею держав-членів ООН та надання змоги країнам 
використати можливості цього інструменту для 
покращення власних показників БДР;

• покращення вихідних статистичних даних 
стосовно кожної країни для наповнення бази даних 
моделі SafeFITS та отримання більш достовірних 
та релевантних результатів оцінок порівняння між 
країнами, індивідуальних оцінок різних сценаріїв 
політики в конкретних країнах. Зрозуміло, що по-
кращення вихідних статистичних даних має від-
буватись передусім на рівні окремо взятої країни, 
але також вважаємо, що можна досягнути певного 
покращення в рамках моделі SafeFITS, забезпечив-
ши оновлення анкети ВООЗ для чергової доповіді 
щодо глобального стану БДР та включивши до неї 
максимальну кількість показників БДР (можливо 
й усі), актуальні для цієї моделі (на сьогодні майже 
70 % даних, що містяться в базі даних моделі, мають 
своїм джерелом дані ВООЗ), а також забезпечивши 
кращу координацію на національному рівні для 
отримання відповідних даних від усіх відповідаль-
них органів та осіб і заповнення зазначеної анкети 
ВООЗ інформацією, що найбільше відповідає дійс-
ному стану справ у країні;

• періодичному перегляді переліку показників 
БДР і статистичних моделей глобальних причин-
но-наслідкових зв’язків SafeFITS з огляду на отри-
мання нових наукових знань у цьому питанні, а та-
кож врахування певних національних особливостей 
(інституційних, нормативних тощо), насамперед 
країн з низьким та середнім рівнем доходів;

• якнайшвидшого оновлення вихідних статис-
тичних даних стосовно кожної країни з огляду на 
те, що база даних SafeFITS містить дані за показни-
ками БДР, що стосуються в основному до 2013 року 
(зокрема, оприлюднені ВООЗ у 2015 році в доповіді 
щодо глобального стану БДР). Тобто існує фактич-
но певний часовий розрив у даних (можна сказати, 
що він на рівні чотирьох років, адже певна частина 
країн вже мають остаточні дані за показниками 
БДР за 2017 рік). Такий розрив може певною мірою 
викривлювати результати оцінок, а тому підлягає 
скороченню. Як варіант, для прискорення оновлен-
ня даних, варто розглянути питання визначення на 
рівні кожної країни відповідальної особи (націо-

нального координатора) для подання актуальних 
даних з його авторизацією (наприклад, в ЄЕК ООН) 
та наданням доступу до відповідних компонентів 
модуля SafeFITS;

• включення до переліку показників БДР та до 
результатів оцінок різних сценаріїв заходів втру-
чання або поєднання заходів для тієї чи тієї кра-
їни на національному рівні не тільки показників 
щодо дорожньо-транспортних смертей, а й щодо 
дорожньо-транспортних травм (зокрема, тяжких 
травм). Наразі перелік показників БДР містить по-
казники щодо звітної (зафіксованої) та оціночної 
(розрахункової) кількості дорожньо-транспортних 
смертей, оціночного (розрахункового)рівня смерт-
ності на дорогах на 100 тис. населення, розподілу 
дорожньо-транспортних смертей за учасниками 
дорожнього руху та за статтю, відсотку жертв ДТП, 
пов’язаних з вживанням алкоголю. Оціночним же 
показником при здійсненні прогнозування є показ-
ник смертності на дорогах на 100 тис. населення. 
Включення показників БДР щодо дорожньо-тран-
спортних травм дасть змогу зрозуміти більш чітко 
масштаб існуючих проблем та врахувати у націо-
нальних стратегіях та політиці у сфері БДР заходи 
для забезпечення впливу на цей негативний чин-
ник, що також призведе до значних соціально-еко-
номічних втрат для держави та суспільства.

Якщо розглянути цей інструмент через призму 
його актуальності та корисності для України, то 
передусім зауважимо, що наразі для нашої держави 
настав відповідальний період у питанні убезпе-
чення дорожнього руху, який може стати пере-
ломним для покращення стану з аварійністю на 
дорогах з огляду на таке.

По-перше, Урядом розроблено та прийнято 
низку стратегічних і програмних документів у сфері 
БДР:

- у червні 2017 року схвалено Стратегію підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на 
період до 2020 року, метою якої є зниження рівня 
смертності внаслідок ДТП щонайменше на 30 % до 
2020 року, тяжкості наслідків ДТП для учасників 
дорожнього руху та соціально-економічних втрат 
України від дорожньо-транспортного травматиз-
му, а також запровадження ефективної системи 
управління БДР задля забезпечення захисту життя 
та здоров’я населення [12];

- у березні 2018 року затверджено план заходів 
щодо реалізації Стратегії підвищення рівня безпеки 
дорожнього руху в Україні на період до 2020 року, 
який передбачає низку заходів із забезпечення охо-
рони життя і здоров’я громадян, збереження майна 
та підвищення рівня БДР в Україні [14];

безпека руху
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1. Global status report on road safety [Елек-
тронний ресурс] / ВООЗ. –  Женева, 2015. – Ре-
жим дост упу : http://apps.who.int/iris/bitstre
am/10665/189242/1/9789241565066_eng.pdf

2. Повышение безопасности дорожного 
движения во всем мире : A/RES/64/255 [Электро-
нный ресурс] : росс. версия / Генеральная Ассамб-
лея ООН. – Нью-Йорк, 2010. – Режим доступа: 
https://documents-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/
N09/477/15/PDF/N0947715.pdf

3. Глобальный план осуществления Десяти-
летия действий по обеспечению безопасности 
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ресурс] : росс. версия / ВОЗ. – Женева, 2011. – Ре-
жим доступа: http://www.who.int/roadsafety/decade_
of_action/plan/plan_russian.pdf

- у квітні 2018 року представлено Державну 
програму підвищення рівня безпеки дорожнього 
руху в Україні до 2020 року, метою якої є зниження 
в Україні рівня аварійності та ступеню тяжкості 
наслідків ДТП, насамперед соціально-економічних, 
щоб досягнути цілей, визначених Стратегією підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на 
період до 2020 року [15].

По-друге, після декількох років відсутності зно-
ву утворено Координаційну раду з безпеки дорож-
нього руху на чолі з Прем’єр-міністром України, 
покликану забезпечити реформування національної 
системи БДР і координацію дій відповідальних орга-
нів з вирішення проблемних питань у сфері БДР [16].

По-третє, у 2018 році започатковано формування 
державного дорожнього фонду України, 5 відсотків 
закумульованих коштів якого мають бути спрямовані 
на фінансове забезпечення заходів із забезпечення 
БДР відповідно до державних програм.

Водночас для ефективної реалізації вказаних 
стратегічних і програмних документів у сфері БДР 
необхідно забезпечити належний моніторинг та 
оцінювання вжитих заходів та їх впливу на показ-
ники аварійності в Україні, зокрема здійснювати 
збір і аналіз даних про ДТП, насамперед з потер-
пілими, забезпечити визначення актуальних по-
казників (індикаторів) БДР та оцінювання за ними 
реального стану з БДР у державі (включених до 
вказаних документів показників відверто замало 
для такого оцінювання).

В останньому питанні може стати у нагоді 
новий інструмент SafeFITS. Нажаль, дані щодо 
України на сьогодні відсутні у базі даних SafeFITS, 
а тому поки неможливо повною мірою оцінити та 
використати його можливості для національних 
потреб. З огляду на те, що у 2016 році від України 
була надана ВООЗ заповнена анкета з актуаль-
ними даними у сфері БДР, сподіваємося, що най-
ближчим часом цю прогалину буде усунуто.

Висновки
За підрахунками соціально-економічні втрати 

України від дорожньо-транспортного травматизму 
становлять 4-4,5 млрд доларів США на рік [17, 18], 
включаючи матеріальні витрати, пов’язані з по-
шкодженням майна та зниженням продуктивності 
праці, та людські втрати через серйозні травми або 
смерть внаслідок ДТП. Це досить високі показники 
порівняно з показниками інших країн із середнім та 
високим рівнем доходів.

Водночас іноземні інвестиції в українську еко-
номіку залежать від розвитку інфраструктури та 
транспорту і можливості його безпечного руху, 
тому, оскільки тяжкість наслідків ДТП в Україні 

в середньому в 2-3 рази більша, ніж у розвинутих 
країнах, без вжиття дієвих заходів можна передба-
чити майбутній негативний вплив указаного чин-
ника на процес залучення іноземних інвестицій 
в Україну та економіку загалом.

Усунення системних проблем та прогалин у за-
безпеченні БДР в Україні та покращення ситуації 
з аварійністю на дорогах потребує формування й реа-
лізації цілісної, послідовної державної політики 
у сфері БДР відповідно до політики міжнародних ор-
ганізацій з урахуванням провідних світових стандар-
тів безпеки та практики, а також особливостей наці-
ональних умов, можливостей, потреб і пріоритетів.

БДР є багато секторальною проблемою, яка ви-
магає багатовимірної системи управління, наявність 
відповідних механізмів та інструментів, а також до-
статніх технічних і фінансових ресурсів, які б дали 
змогу відповідальним установам розробляти і реа-
лізовувати відповідні стратегії, програми та плани. 
Вважаємо, що у цьому питанні може допомогти 
новий інструмент SafeFITS.

Однак, зі свого боку, на національному рівні 
потрібно впровадити (як нормативно, так і органі-
заційно-технічно) ефективну систему збору, моніто-
рингу та аналізу даних щодо дорожньо-транспортних 
смертей і травм в Україні, здійснення оцінювання 
за показниками БДР, передбаченими інструмен-
том SafeFITS, стану справ у цій сфері та результатів 
прийнятих управлінських рішень і вжитих заходів. 
Реалізацію цього завдання доцільно доручити єди-
ному аналітичному центру з координуванням усіх 
відповідальних органів і установ, що мають стосу-
нок до сфери БДР.

безпека руху
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РІВЕНЬ НАСИЧЕННЯ АВТОМОБІЛЬНОЮ 
ТЕХНІКОЮ ОБЛАСНИХ І МІСЬКИХ ПОСЕЛЕНЬ 

ТА КІЛЬКІСТЬ ДТП
Анотація: Для встановлення впливу зростання автомобілізації на кількість ДТП, запропо-

новано оцінювати рівень автомобілізації населення не через чисельність легкових автомобілів, 
а через загальну кількість усієї автомобільної техніки, які припадають на 1000 мешканців. 
Результати досліджень, на прикладі Львівської області та м. Львова, не підтверджують попе-
редні припущення про такий вплив.

Ключові слова: автомобілізація, легкові автомобілі, автомобільна техніка, рівень наси-
чення, дорожньо-транспортна пригода, місто, область.

Аннотация: С целью установления влияния увеличения автомобилизации на количество 
ДТП, предложено оценивать уровень автомобилизации населения не с использованием количе-
ства легковых автомобилей, а по общему количеству всей автомобильной техники, которая 
приходится на 1000 жителей. Результаты исследования, на примере Львовской области и г. Львова 
не подтверждают предварительные предположения о таком влиянии.

Ключевые слова: автомобилизация, легковые автомобили, автомобильная техника, уро-
вень насыщения, дорожно-транспортное происшествие, город, область.

Annotation: In order to determine the impact of motorization growth on the number of accidents, 
it is proposed to assess the level of motorization of the population not because of the number of cars, but 
because of the total number of all automobile equipment per 1000 inhabitants. The results of studies, such 
as the Lviv region and the city Lviv, do not support previous assumptions about such an impact.

Keywords: motorization, cars, automobile equipment, level of saturation, road accident, city, region.

Вступ
У численних публікаціях (з 1993 р. до 2017 р.), 

присвячених автомобілізації населення, наводяться 
суперечливі дані як щодо кількості автомобілів, так 
і власне населення [1, 2]. Правда, визначена загальна 
тенденція щодо невпинного зростання кількості авто 
(щорічно приблизно на 10% [3]) і падіння кількості 
загиблих на 100 тис. легкових автомобілів у 2,5 рази 
(2011 р., порівняно з 1993 р. [1]). За 2011–2016 роки 
в Україні зареєстровано близько 170,8 тис. ДТП 
з постраждалими, у яких загинуло 26,7 тис. та 
травмовано 210,4 тис. осіб [4].

На сьогодні виявлено і продиференційовано 
низку причин ДТП, починаючи з недостатньо жор-
сткого контролю за дотриманням ПДР, зокрема щодо 
швидкісного режиму, культури і поваги між учас-
никами руху, закінчуючи відсутністю загороджень 
проїзної частини, які унеможливлюють безпечний 

перехід її пішоходами [1]. Останнім часом дослі-
джено і таку причину, як нерішучість водіїв у при-
йнятті рішень [5]. На зниження кількості ДТП та 
важкості наслідків від них Кабінетом Міністрів 
України приймаються відповідні Постанови і Роз-
порядження, розробляються Стратегії щодо підви-
щення безпеки дорожнього руху. Однак, відчут-
ного падіння показників дорожнього травматизму 
не спостерігається, навпаки – він з кожним роком 
зростає. Порівняно з економічно розвиненими кра-
їнами в Україні кількість ДТП на 1000 ТЗ у 7-10 разів 
вища ніж в Японії, США, Німеччині та інших країнах 
Європи [3]. Сумну статистику про кількість ДТП 
та їх наслідки можна навести на прикладі 2016 р. – 
загалом по Україні скоєно 158776 (на 15 % більше 
від попереднього року). У них загинуло 3410 людей, 
порівняно з 4003 у 2015 р.; лише за грудень 2016 р. ско-
єно 16473 ДТП, у яких загинуло 280 осіб. Офіційна 

безпека руху



16 Науково-виробничий журнал № 2 (254) 2018 р.

Автомобільний транспорт

статистика вказує на те, що рівень смертності від ДТП 
у нашій державі сягає 18,7 осіб на 100 тис. населення 
(у країнах Західної Європи цей показник – 3–4 особи 
за рівня автомобілізації у 3,5-4,0 рази вище) [2].

Аналогічна невтішна характеристика ДТП, на-
приклад, по Львівській області: 2016 р. – 10317 ДТП 
(на 24 % більше, порівняно з минулим роком); заги-
нули 260 осіб; за грудень цього ж року відповідно 
1076, у яких загинуло 26 осіб. У Львові упродовж 
2016 р. скоєно 691 ДТП, в інших міських населених 
пунктах – 648 [6]. Отже, на територію Львівської об-
ласті (за винятком м. Львова) припадає 93 % ДТП. 
Із наведеного вище постає актуальна мета – дослі-
дити реальні дані щодо автомобілізації, вплив її на 
кількість і важкість ДТП.

Основна частина
Ми розглянули нерозповсюджене поняття ав-

томобілізації (кількість легкових автомобілів, що 
припадає на 1000 жителів), а поняття, яке охоплює 
всі види автомобільної техніки (далі – АТ) (легкові, 
вантажні, автобуси, тролейбуси). Є, правда, роботи, 
у яких дослідники [7] розглядають усю АТ. Звісно, 
що для оцінки зростання соціально-економічного 
забезпечення населення потрібно оперувати пер-
шим поняттям і розглядати автомобілі, які перебу-
вають лише у приватному користуванні. У цьому 
досліджені поняття «автомобілізація» замінено на 
«рівень насичення автомобільною технікою» (далі – 
РНАТ). Ідеться про РНАТ господарського та соціаль-
ного комплексів, що зводиться до 1000 жителів (усіх 
сущих – новонароджених, працездатних, непрацез-
датних, пенсіонерів). Суть такого підходу полягає 
в тому, що автомобільні перевезення (вантажів, 
пасажирів) – це головні живильні артерії названих 
комплексів, які водночас є джерелом різних не-
безпек, зокрема ДТП. Оскільки йдеться про вплив 
усієї чисельності АТ, яка може перебувати у тран-
спортних потоках на автодорогах та вулично-до-
рожній мережі (далі – ВДМ) міст, на безпеку руху, 
то вочевидь потрібно враховувати всю сукупність 
її, окремі одиниці яких у будь-який період часу вва-
жатимуться потенційними учасниками ДТП та їх 
винуватцями.

Станом на 31.05.2017 року в Україні (за дани-
ми «Єдиного реєстру Головного сервісного центру 
МВС») налічувалось 6,9 млн. легкових автомобі-
лів, 1,3 млн. вантажних автомобілів та 250 тис. 
автобусів [8]. У Львівській області їх чисельність 
у державному і приватному секторах розподілена за 
роками таким чином (у тис. од.): 2013 р. – 132948; 
2014 – 148512; 2015 – 162685; 2016 – 176168; 2017 р. 
– 198124 од. [8]. За цей період сумарна чисельність 
легкових автомобілів становила 818437 одиниць. 

Крім цього щорічно перебувало в експлуатації 7-10 % 
вантажних автомобілів – це приблизно 11 тис. од. 
за даними 2011 р. Щодо автобусів, то на міських, 
приміських та міжміських маршрутах перебуває 
2780 од., тролейбусів у м. Львові 47 од. Отже, за-
гальна кількість АТ, яка експлуатується на дорогах 
області та ВДМ міст за роками становитиме (у тис. 
од.): 2013 р. – 146775; 2014 – 162339; 2015 – 176512; 
2016 – 189995; 2017 р. – 198198. До цього ж потрібно 
додати надходження з Європи в Україну у 2017 році 
236 тис., так званих, «євроблях» [9]. На Львівщину 
за нашими оцінками надійшло 10 % від цієї кілько-
сті. Отже, чисельність усієї АТ у 2017 р. становила 
221798 од. Тенденцію зміни кількості АТ у Львів-
ській обл. за лінійною залежністю (коефіцієнт де-
термінації – 0,9646) ілюструє рис. 1.

 Рис. 1. Динаміка зростання кількості АТ у Львів-
ській області та м. Львові

Для наведених тут залежностей, а також для 
усіх наступних у формули замість аргументу х по-
трібно підставляти порядкові номери років (1 – 
2013; 2 – 2014; 3 – 2015; 4 – 2016; 5 – 2017).

За даними В. А. Кищуна[7] наша держава по-
винна досягнути рівня Німеччини щодо щорічно-
го приросту парку автомобілів на рівні 1,0–1,8 %. 
Тобто, якщо у 2017 році налічувалось 221798 од. 
усіх марок і видів АТ, то на кінець 2018 р. їх може 
бути 224016 од. У наступні три роки (2019–2021 р.) 
кількість АТ може мати таку ж (в середньому) тен-
денцію зростання: 226256; 228518; 230803 од.

Згідно з Демографічним паспортом Львівської 
області кількість мешканців її за роками становила 
[10]: 2013 р. – 2540702 осіб; 2014 – 2538436; 2015 – 
2537790; 2016 – 2534174; 2017 – 2534027 осіб. Останні 
два роки засвідчують стабільність, тому на наступні 
роки, можна вважати, що вона збережеться. Маючи 
статистику розподілу чисельності АТ по області та 
кількості жителів можна визначити динаміку рівня 
їх насичення автомобільною технікою, зведеною до 
1000 осіб: 2013 – 57,8; 2014 – 63,9; 2015 – 69,5; 2016 – 

безпека руху
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75,0; 2017 – 87,5 од./1000. Отже, рівень насичення ав-
томобільною технікою Львівщини за останні 5 років 
зріс на 51,4 %. Ця динаміка описується лінійним рів-
нянням з коефіцієнтом детермінації 0,9654 (рис. 2).

 Рис. 2. Динаміка зростання РНАТ у Львівській 
області (зокрема м. Львова)

Збільшення РНАТ не відображає лише покра-
щання соціально-економічного статусу населення, 
адже відомі й негативні наслідки цього зростання. Зо-
крема, щодо збільшення кількості ДТП і, щонайгірше, 
зі смертельними наслідками. Так, за статистикою [6] 
розподіл чисельності ДТП за роками у Львівській обл. 
такий (усіх/убитих): 2013 – 9116/27; 2014 – 7737/260; 
2015 – 8304/254; 2016 – 10317/260; 2017 – 7263/177. 
Графічно описується поліноміальним рівнянням 3-го 
ступеню з коефіцієнтом детермінації 0,9113 (рис. 3).

 Рис. 3. Розподіл кількості ДТП за роками
у Львівській області (зокрема м. Львові)

За Демографічним паспортом м. Львова кіль-
кість його мешканців за роками така (тис. осіб) [10]: 
2013 – 759,1; 2014 – 758,4; 2015 – 759,1; 2016 – 758,4; 
2017 – 758,5. Отже, в середньому – це 758,7 тис. на-
селення міста. Чисельність легкових автомобілів 
становить 75 % від загальної кількості їх в області, 
тобто: 2013 – 99711 од.; 2014 – 111384; 2015 – 122014; 
2016 – 132126; 2017 – 166293 од. Останній рік з ура-
хуванням наявних «євроблях». За даними 2017 р. 
зареєстровано 5 тис. од. вантажних автомобілів. 
Крім цього, міські пасажирські маршрути обслуго-

вує 600 автобусів і 47 тролейбусів. Таким чином, за-
гальна кількість АТ у м. Львові за роками розподілена 
так (од.): 2013 – 105358; 2014 – 117031; 2015 – 127661; 
2016 – 137773; 2017 – 171940. Перебіг цих даних опи-
сується поліноміальним рівнянням 2-го ступеню 
з коефіцієнтом детермінації 0,9724 (рис. 1).

На підставі отриманих даних щодо загальної 
кількості АТ та населення м. Львова знаходимо таку 
динаміку насичення автомобільною технікою за ро-
ками (усієї, а не лише легкових автомобілів, які при-
падають на 1000 мешканців): 2013 – 138,8; 2014 – 154,3; 
2015 – 168,2; 2016 – 181,7; 2017 – 226,7. Ця динаміка 
описується поліноміальним рівнянням 2-го ступеню 
з коефіцієнтом детермінації 0,9726 (рис. 4).

 Рис. 4. Динаміка зростання РНАТ у м. Львові

Згідно зі статистичними даними кількість 
ДТП на ВДМ міста за роками розподілена так [6]: 
2013 – 595 од.; 2014 – 664; 2015 – 680; 2016 – 691; 
2017 – 618 од. ДТП. Цей розподіл описується по-
ліноміальним рівнянням 2-го ступеню з коефіці-
єнтом детермінації 0,9522 (рис. 5).

 Рис. 5. Розподіл кількості ДТП за роками у м. Львові

Із застосуванням методики кореляційного ана-
лізу й використанням програмного продукту Exсel 
визначено коефіцієнти кореляції у зв’язках між рів-
нями насичення АТ господарського і соціального 
комплексів області та м. Львові та кількостями ДТП 
на цих територіях. Вони становлять відповідно – 
0,28317 (зв’язок відсутній) та 0,0208. Отже, прямого 
впливу зростання рівня насичення автомобільною 
технікою на збільшення кількості ДТП немає.

безпека руху
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Висновки
Отримані результати дослідження динамік на-

сичення автомобільною технікою обласних і місь-
ких територій (на прикладі Львівської області 
і м. Львова) та ДТП дають змогу стверджувати, 
що безпосереднього впливу першого на друге (як 
попередньо припускалось) немає.

Варто однак зазначити, що збільшення кілько-
сті автомобільної техніки особливо у містах, зумов-
лює зростання інтенсивності транспортних потоків 
на ВДМ [11], що в результаті спричиняє затримки 
і затори, підвищує рівень забруднення повітряно-
го басейну відпрацьованими газами та надмірним 
шумом [12].
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АНАЛІЗ ДОСЛІДЖЕНЬ ЯКОСТІ 
ОБСЛУГОВУВАННЯ ВЕЛОСИПЕДНОГО РУХУ

Анотація. Проаналізовано існуючі методики досліджень та критерії для оцінки ефектив-
ності та якості обслуговування велосипедного руху.

Ключові слова: велосипедний рух, велосипедна доріжка, якість транспортного обслугову-
вання, ефективність.

Аннотация. Проанализированы существующие методики исследований и критерии для 
оценки эффективности и качества обслуживания велосипедного движения.

Ключевые слова: велосипедное движение, велосипедная дорожка, качество транспортного 
обслуживания, эффективность.

Abstract. The existing research methods and criteria for assessing the efficiency and quality of cycling 
services are analyzed.

Keywords: cycling, bicycle path, quality of transport service, efficiency.

Вступ
При проектуванні чи удосконаленні велосипед-

ного маршруту одним з основних завдань є розробка 
заходів з підвищення якості та ефективності ве-
лосипедного руху. Якість велосипедного руху – це 
міра того, наскільки поїздка відповідає очікуванням 
велосипедиста, тобто відповідно до потреб в про-
сторі для переміщення, цілісній системі велосипед-
них маршрутів, можливості зберігати свою швид-
кість на максимально довгих ділянках маршруту 
тощо. За своєю суттю – це інтегральне поняття, що 
складається з багатьох об’єктивних та суб’єктивних 
чинників, що визначають сприйняття безпеки, ком-
фортності, естетичності тощо. 

Основна частина
Дослідження якості обслуговування велоси-

педного руху актуальні як для науковців, так і для 
державного чи приватного сектору. Підвищення 
якості обслуговування велосипедистів призведе 
насамперед до збільшення попиту, зростання якого 
буде супроводжуватись скороченням використання 
приватного транспорту, що своєю чергою допоможе 
вирішити широке коло нагальних питань стосовно 
паркування, забруднення повітря, шуму, споживан-
ня енергії тощо [1].

Існує набір методик дослідження, які переважно 
основані на суб’єктивних оцінках велосипедистів: 
опитування, експеримент та відеоспостереження.

Існують також дослідження індексу безпеки, де 
пропонується модель взаємозвязку велосипедистів 
та дорожніх умов, рівень зручності вулиці для ве-
лосипедиста [2], індекс стану проїзду [3] та індекс 
сумісності велосипедного руху [4]. У дослідженнях 
також береться до уваги чинник порушень правил 
паркування для оптимізації моделі індексу суміс-
ності велосипедів.

Додатково варто зауважити, що у своїй термі-
нології дослідники досить часто використовують 
взаємозамінні й тотожні значення, що відповіда-
ють поняттю якості транспортного обслуговуван-
ня, такі як «quality of service», «level of service» чи 
«performance measures».

Переважно представлені дослідження безпеки 
велосипедиста на певній ділянці вулично-дорожної 
мережі, як функцію різних чинників, включаючи ін-
тенсивності руху та швидкості руху, стан дорожньо-
го покриття та ширину смуги руху. Так, наприклад, 
у роботі [5] запропоновано модель для оцінки без-
пеки руху велосипедистів при проїзді перехрестям, 
як функцію залежності інтенсивності руху, ширини 
смуги руху та відстані між перехрестями.

Федеральна адміністрація автомобільних до-
ріг США розробила Індекс сумісності велосипед-
ного руху (BCI – Bicycle Compatibility Index) [4], 
де увага націлена на ділянки дороги між перехре-
стями. Даний показник пропонується визначати 

безпека руху
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де BL – наявність велосмуги (якщо велосмуга > 
0.9 м – значення параметру встановлюється рівним 
1, інакше 0); BLW – ширина велосмуги, м; CLW – 
ширина лінії бордюру, м; CLV – інтенсивність руху 
автомобілів в одному напрямку, авто/год; OLV – ін-
тенсивність руху автомобілів на другій смузі руху 
за наявності в одному напрямку, авто/год; SPD – 
швидкість руху автомобілів, км/год; PKG – наяв-
ність місць для паркування за місцем проживання 
(задається значення 1 за наявності більше 30 %, 
інакше 0); AREA – тип інфраструктури (задається 
значення 1 у випадку житлового масиву, інакше 0); 
AF – врахування коректуючих чинників.

Інакший підхід «Bicycle Level of Service» (BLOS) 
базується на врахуванні ширини автомобільної та 
велосипедної смуг руху, стану дорожного покриття, 
відсотковому значенні вантажного транспорту, ін-
тенсивності руху тощо. Значення BLOS може бути 
розраховане за залежністю (2), загальний висновок 
подається відповідно до табл. 2.

BCI=3.67-0.966xB-0.410xBLW-0.498x
xCLW+0.002xCLV+0.0004xOLV+0.022x
xSPD+(0.506xPKG)x(0.264xAREA)+AF

Рівень BCI ≤ 1,50 1,51-2,30 2,31-3,40 3,41-4,40 4,41-5,30 > 5,30
Рівень LOS A B C D E F

Оцінка рівня Дуже високий Високий Помірно високий Помірно низький Низький Дуже 
низький

BLOS=.507x(1n(Vol15/Ln)+
+0.199xSPt(1+10.38xHV)x2+7.066x(1/PR5)x2-

-0.005Wex2+0.760

Рівень BLOS ≤ 1,50 1,51-2,50 2,51-3,50 3,51-4,50 4,51-5,50 > 5,50
Рівень LOS A B C D E F

Назва методики Абревіатура Літературні джерела
Bicycle Safety Rating BSIR [4]

Bicycle Stress Level BSL [5]
Road Condition Index RCI [6]
Interaction Hazard Score IHS [7]
Bicycle Level of Service BLOS [8-11]
Bicycle Suitability Score BSS [12]
Bicycle Compatibility Index BCI [13]
Bicycle Suitability Assessment BSA [3]

безпека руху

Таблиця 1
Оцінки рівня індексу сумісності велосипедного руху

Таблиця 2
Оцінки рівня BLOS

де Vol15 – обсяг транпорту за 15 хв, одиниць; 
Ln – кількість смуг руху, одиниць; SPt – обмеження 
швидкості руху, км/год; HV – частка вантажно-
го транспорту, %; PR5 – оцінка якості дорожного 
покриття за 5-ти бальною шкалою; We – середня 
ефективна ширина смуги руху, м.

Сьогодні існує велика кількість розроблених 
методик оцінки рівня LOS, які враховують стрес, 
комфорт, безпеку, інтенсивність велосипедного 
руху, перехрестя тощо. У табл. 3 наведено деякі 
з них, які досить часто наводяться у наукових 
публікаціях. Кожен метод намагається забезпечити 
оцінку сприйнятого комфорту та безпеки лінійної 
ділянки велосипедного руху. Усі методи, по суті, до-
тримуються одного і того ж загального формату, 
а саме використання бальної оцінки. 

Висновки
Існуючі методики враховують велику кількість 

чинників впливу зовнішнього середовища на якість 
велосипедного руху. До основних чинників впливу 
належать: наявність велоінфраструктури, інтен-
сивність і швидкість руху, проблеми паркування 

(2)

Таблиця 3
Методики оцінки рівня якості велосипедного руху

(1)

за залежністю (1) та давати оцінку згідно з нор-
мативами, які подано у табл. 1.
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тощо. Описані методики дають змогу ефективно 
планувати та проектувати велосипедний рух, а та-
кож оптимізовувати бюджети щодо удосконалення 
сегментів дорожньої інфраструктури для популяри-
зації використання велосипедів мешканцями міст.
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Урухомлювати ж може енергія, перетворена 
до виду, прийнятного для передавання енергії си-
ловою передачею (механізмом чи сукупністю ме-
ханізмів) до рушія.

Джерело енергії неможливо ідентифікувати 
лише як, наприклад, теплову машину, оберто-
вий електричний двигун, накопичувач кінетичної 
енергії (гіроскопічний двигун) тощо. Причина 
в тому, що конструктивне поєднання двигунів із 
зазначеними системами управління у більшості 
випадків нероздільне, а виокремлені двигуни зі 
своїми внутрішніми системами управління не 
можуть забезпечити стосовно урухомлення нор-
ми сучасних міжнародних регламентів, наведе-
них в [7], – Правил ООН.

Тобто у схемі урухомлення транспортного за-
собу варто розглядати щонайменше три складові 
частини: енергетична установка (джерело енергії 
у поєднанні із системами управління безпечністю 
транспортного засобу: активна, пасивна, захисту 
довкілля, загальна) – силова передача (трансмі-
сія) – рушій.

Окрім того існують види урухомників, які пе-
редають або можуть передавати енергію без до-
помоги силової передачі безпосередньо рушію. 
Наприклад, водневий урухомник транспортного 
засобу, електричний обертовий двигун якого жи-
виться електроенергією, отриманою від паливних 
елементів – електрохімічних пристроїв прямо-
го перетворення хімічної енергії регульованого 
окиснення водню в електричну енергію [6]. Такий 
урухомник може діяти на рушій через силову пе-
редачу або його двигун може бути вмонтований 
безпосередньо в рушій (електромотор-колесо).

Таким чином, для сфери транспортних засобів 
пропонуємо уточнити визначення [1]:

ЕНЕРГЕТИЧНА 
УСТАНОВКА 

(ЯК МАШИНА)
СИЛОВА 

ПЕРЕДАЧА РУШІЙ

Продовження. Початок на стор. 6

Урухомник – частина транспортного 
засобу сукупно з його системами управ-
ління, що перетворює енергію пального 
або енергію зовнішнього джерела до 
виду, прийнятного для урухомлення 
рушія за допомогою силової передачі чи 
без неї, або для виконання спеціальних 
технологічних функцій

en actuator;
powertrain

ru привод

Продовження на стор. 27
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ДОБРОВІЛЬНА СЕРТИФІКАЦІЯ 
ЧАСТИН ТА ОБЛАДНАННЯ 

КОЛІСНИХ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ

Анотація. Описується порядок оцінювання відповідності частин та обладнання  колісних 
транспортних засобів в системі добровільної сертифікації ДП «ДержавтотрансНДІпроект».

Ключові слова: безпечність, добровільна сертифікація, сертифікат відповідності, знак 
добровільної сертифікації, маркування, випробування.

Аннотация. Описывается порядок оценки соответствия частей и оборудования колесных 
транспортных средств в системе добровольной  сертификации ГП «ГосавтотрансНИИпроэкт».

Ключевые слова: безопасность,  добровольная сертификация, сертификат соответствия,  
знак добровольной сертификации, маркировка, испытания.

Abstract. The article describes the procedure of voluntary certification of spare parts and accessories 
for wheeled vehicles in certification system of State Enterprise “State Road Transport Research Institute”.

Keywords: Safety, voluntary certification, certificate of conformity, voluntary certification mark, 
marking, testing.

Вступ
Висока аварійність на автомобільному транспорті 

є однією із найболючіших соціально-економічних 
проблем України. Статистика дорожньо-транспорт-
них пригод (далі – ДТП) свідчить, що їх кількість 
та тяжкість наслідків значною мірою залежать від 
конструктивних параметрів транспортних засобів 
та їх технічного стану.

Особливістю українського автомобільного 
парку є велика питома вага транспортних засобів, 
що не відповідають в повному обсязі міжнарод-
ним вимогам щодо технічного рівня і безпечно-
сті конструкції. При цьому середній вік парку 
транспортних засобів країни складає 18 років. 
Варто врахувати, що внаслідок незадовільного 
технічного стану транспортних засобів відбува-
ється найтяжчі дорожньо-транспортні події. На 
жаль, методики розслідування ДТП, які засто-
совуються в Україні, не дають чіткої статистики 
ДТП, причиною яких є несправний технічний 
стан транспортних засобів. 

Окрім того збільшення кількості транспортних 
засобів завдає серйозної шкоди навколишньому 

середовищу, особливо у великих містах і населених 
пунктах. Автотранспорт є джерелом 80…95 % від 
загальної кількості шкідливих речовин у районах 
найбільшого зосередження людей і відповідальний 
за вкрай несприятливу екологічну ситуацію у бага-
тьох містах України та зумовлені нею суттєві еко-
номічні збитки, що, навіть за найбільш застереж-
ливими оцінками, становлять більше 1 млрд євро 
щороку. Причому ситуація дедалі погіршується. 
І однією з причин цього є також незадовільний 
технічний стан транспортних засобів. 

На технічний стан транспортних засобів знач-
ною мірою впливає, які складові частини застосову-
ються при їх технічному обслуговуванні та ремонті. 
Загальновідомим фактом є те, що чим більший вік 
автомобіля, тим ширша географія регіонів, з яких 
можливе постачання складових частин для даної 
марки транспортного засобу, і тим нижчий рівень 
відповідності складової частини параметрам пра-
цездатності, надійності та функціювання, які були 
закладені при проектуванні автомобілів.

За цих умов оцінювання відповідності (серти-
фікація) вимогам безпечності складових частин, які 

сертифікація
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можуть бути встановлені на колісних транспортних 
засобах і безпосередньо впливають на їх технічний 
стан, набуває важливого значення. 

Основна частина
Згідно з чинним законодавством оцінюван-

ня відповідності (сертифікація) поділяється на 
обов’язкову і добровільну.

Відповідно до Постанови Кабміну № 738 від 
9 червня 2011 р. «…пропуск колісного транспорт-
ного засобу, який підлягає державній реєстрації 
в територіальному органі з надання сервісних по-
слуг МВС, предметів обладнання та частин, які 
можуть бути встановлені на транспортному засобі 
та/або використані для його оснащення (далі – об-
ладнання), на митну територію України з метою 
вільного обігу, а також перша державна реєстрація 
транспортного засобу, введення в обіг обладнання 
здійснюється за наявності сертифіката відповід-
ності, виданого згідно з порядком затвердження 
конструкції транспортних засобів, їх частин та 
обладнання» [1].

Дія порядку затвердження конструкції     
транспортних засобів, їх частин та обладнання, за-
твердженого наказом Мінінфраструктури України 
№ 521 від 17.08.2012, поширюється на такі запасні 
частини:

1. Прилади зовнішні світлові та лампи до них.
2. Ремені безпеки.
3. Дизелі, газодизелі до КТЗ кат. M, N.
4.	 Двигуни з примусовим запалюванням до 

КТЗ кат. М, N M1, M2 (повною масою до 3,5 т), 
N1.

5. Попереджувальні трикутники.
6. Звукові сигнальні прилади.
7. Пневматичні шини КТЗ категорій M, N, O, 

L1 – L5.
8. Відновлені шини КТЗ категорій M, N, O.
9. Безпечне скло та скломатеріали.
10. Дзеркала заднього виду.
11. Каталітичні нейтралізатори відпрацьова-

них газів (до КТЗ кат. M1, M2 повною масою до 
3,5 т), N1.

12. Глушники (до КТЗ категорій M1, M2 повною 
масою до 3500 кг), N1, L.

13. Накладки гальмівні, колодки з накладками 
гальмівними до КТЗ категорій M, N, O.

14. Камери гальмівні в т.ч. енергоакумулятори, 
циліндри гальмівні пневматичних приводів КТЗ 
категорій M, N, O.

15. Циліндри, супорти та шланги гідроприводу 
гальм КТЗ категорій M, N, О, L.

16. Газобалонне обладнання КТЗ категорій M, N.
17. Сидіння пасажирські КТЗ категорій M2, M3.

18. Тягово- і сідельно-зчіпне обладнання до КТЗ 
категорій M, N, O.

19. Розподілювачі системи запалювання, котуш-
ки запалювання, комутатори транзисторні.

20. Ресори підвіски листові КТЗ категорій M, 
N, O.

21. Колеса для пневматичних шин (сталеві та 
з легких сплавів) КТЗ категорій M, N, O.

22. Свічки запалювання.
23. Амортизатори підвісок (зокрема амортиза-

ційні стійки та вставні елементи до них (картриджі))
до КТЗ категорій M, N, O.

24. Елементи підвіски і рульового привода (ру-
льові тяги, наконечники рульових тяг, штанги ре-
активні, важелі підвіски, шарніри кульові важелів 
(кульові опори) та шарніри гумово-металеві (сай-
лентблоки) КТЗ категорій M, N, O.

25. Автомобільні крісла для транспортування 
дітей.

26. Диски та барабани гальмівні до КТЗ катего-
рій M, N, O. 

Проте часто споживач з метою впевненості 
в безпечності частин та обладнання, не охоплених 
порядком затвердження конструкції, вимагає на 
них сертифікати, які підтверджують відповідність 
цієї продукції технічним вимогам закладеним ви-
робником КТЗ. Крім цього наявність сертифіката 
відповідності на складові частини є умовою при 
проведенні тендерів на закупівлі, сертифікати від-
повідності застосовуються для рекламних акцій, 
покращення просування продукції на ринку збуту, 
підвищенню конкурентоспроможності. З цією ме-
тою проводиться добровільна сертифікація такої 
продукції.

У ДП «ДержавтотрансНДІпроект» – уповно-
важений, відповідно до постанови Кабінету Мі-
ністрів України від 09.06.2011 №738, нотифікова-
ний ООН згідно з Женевською Угодою 1958 року, 
Е46А(b), Орган із сертифікації дорожніх транспорт-
них засобів та систем управління якістю розробив 
порядок добровільної сертифікації частин і облад-
нання колісних транспортних засобів, і будь-який 
виробник (або його уповноважений представник) 
частин чи обладнання транспортного засобу може 
звернутись до цієї організації для отримання сер-
тифіката відповідності.

Для цього заявник повинен надати заявку вста-
новленого зразка, до якої додає перелік заявленої на 
сертифікацію продукції та інформаційний пакета до-
кументів в якому зазначаються назви та адреси під-
приємств-виготовлювачів продукції, сертифікати на 
систему управління якості (СУЯ), каталоги, технічні 
умови, креслення, протоколи випробувань тощо. 

сертифікація
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Загалом процедура сертифікації передбачає 
такі етапи проведення робіт:

- ідентифікацію зразків продукції;
- випробовування зразків продукції;
- перевірку процесу виробництва продукції 

на місці;
- оцінювання виробництва після видачі серти-

фіката відповідності, 
Окремі етапи робіт можуть проводитись або не 

проводитись залежно від наданих замовником доку-
ментів і вибраних варіантів процедур оцінювання.

Варіанти процедур оцінювання під час добро-
вільної сертифікації продукції зазначені в табл. 1 та 2.

Варіанти Наявність сертифіка-
та на СУЯ

Процедури
перевірка виробництвана 

місці ідентифікація випробування

1
Є на корпоративну 
СУЯ і/або на кожне 

виробництво

Не проводять (здійснюють 
оцінювання виробництва за 
документами, доданими до 

заявки)

Проводять

Проводять на відповід-
ність технічним при-
писам, погодженим з 
виробником

2

Відсутній на окре-
мому виробництві 

продукції, заявленої 
на сертифікацію

Проводять на виробництві, 
не охопленому СУЯ Проводять

Проводять на відповід-
ність технічним при-
писам, погодженим з 
виробником

3 Відсутній Проводять Проводять

Проводять на відповід-
ність технічним при-
писам, погодженим з 
виробником

Варіанти Наявність сертифі-
ката на СУЯ

Процедури
перевірка виробництва-

на місці ідентифікація випробування

1
Є на корпоративну 
СУЯ і/або на кожне 

виробництво

Не проводять (здійсню-
ють оцінювання вироб-
ництва за документами 
наданими виробником)

Проводять не 
частіше 1 разу 

на рік або у разі 
внесення змін у 

конструкцію

Проводять не частіше 
1 разу на 2 роки на від-
повідність технічним 
приписам, погодженим з 
виробником

2

Відсутній на окре-
мому виробництві 

продукції, заявленої 
на сертифікацію

Проводять не частіше 
1 разу на 2 роки на 

виробництві, не охопле-
ному СУЯ

Проводять не 
частіше 1 разу 

на рік або у разі 
внесення змін у 

конструкцію

Проводять не частіше 
1 разу на рік на відповід-
ність технічним приписам, 
погодженим з виробником

3 Відсутній
Проводять не частіше 

1 разу на 2 роки на всіх 
виробництвах

Проводять не 
частіше 1 разу 

на рік або у разі 
внесення змін у 

конструкцію

Проводять не частіше 
1 разу на рік на відповід-
ність технічним приписам, 
погодженим з виробником

Проведення випробовувань зразків продукції 
є також не обов’язковим, якщо заявник надає до 
Органу із сертифікації об’єктивні докази відповід-
ності продукції, якими можуть бути визнані такі 
документи:

а) окремі затвердження та/або протоколи ви-
пробовувань на відповідність Правилам ЄЕК ООН, 
надані компетентними органами та/або технічни-
ми службами, нотифікованими відповідно до Же-
невської Угоди 1958 року [2], за умови, що надані 
документи містять результати, які підтверджують 
відповідність продукції вимогам, рівень яких є не 
нижчим, ніж прийнятий в Україні;

Таблиця 2
Процедури оцінювання виробництва після видачі сертифіката відповідності

Таблиця 1
Процедури первинного оцінювання виробництва

сертифікація
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б) протоколи випробовувань, надані україн-
ськими випробувальними лабораторіями (цен-
трами), акредитованими відповідно до вимог 
ДСТУ ISO/IEС 17025;

в) протоколи випробовувань, надані іноземни-
ми випробувальними лабораторіями (центрами), 
щодо відповідності продукції, на яку не поширю-
ється дія Правил ЄЕК ООН, за умови, що:

– надані протоколи містять результати, які 
підтверджують відповідність продукції вимогам, 
рівень яких є не нижчим, ніж прийнятий в Україні;

– випробувальна лабораторія (центр) акреди-
тована відповідно до вимог ISO/IEС 17025 націо-
нальним органом з акредитації України або іншим 

органом з акредитації, визнаним ЕА (European 
cooperation for Accreditation – Європейська коопера-
ція з акредитації) чи IAF (International Accreditation 
Forum – Міжнародний форум з акредитації);

г) протоколи випробовуваннь, надані іншими 
випробувальними лабораторіями (центрами), якщо 
така можливість передбачена окремими Правилами 
ЄЕК ООН, та/або випробовування проведені за уча-
сті представників ДП «ДержавтотрансНДІпроект»;

д) докази відповідності продукції, одержані із за-
стосуванням альтернативних методів випробовувань.

	 За позитивними результатами робіт щодо 
добровільної сертифікації продукції, оформлюється 
сертифікат відповідності за вказаною формою 1.

МІНІСТЕРСТВО ІНФРАСТРУКТУРИ УКРАЇНИ
ДЕРЖАВНЕ ПІДПРИЄМСТВО

«ДЕРЖАВНИЙ АВТОТРАНСПОРТНИЙ НАУКОВО-ДОСЛІДНИЙ 
І ПРОЕКТНИЙ ІНСТИТУТ»

(ДП «ДЕРЖАВТОТРАНСНДІПРОЕКТ»)
Система добровільної сертифікації ДП «ДержавтотрансНДІпроект»

СЕРТИФІКАТ ВІДПОВІДНОСТІ
 Товарний знак і/або 

знак обслуговування 

ДП "Державто-
трансНДІпроект" 

  

 Національний знак  

Зареєстрований у Реєстрі Системи добровільної
сертифікації ДП «ДержавтотрансНДІпроект»

____ __________ 20____ року
пр-т Перемоги, 57, м. Київ, 03113 Чин-
ність сертифіката можна перевірити за 
телефоном: (044) 455-69-45

http://www.insat.org.ua
info@insat.org.ua

Державне підприємство 
«Державний автотранспортний науково-дослідний і проектний інститут»

повідомляє про: стосовно:

Видачу сертифіката відповідності2: Частини2

Поширення сертифіката відповідності2: Обладнання2

Номер сертифіката відповідності2: UA.INSAT*????*??
Номер поширення сертифіката 
відповідності2:

Сертифікат видано на підставі2:
Підстави для надання поширення2:

Форма 1. Сертифікат відповідності

Розділ І

1. Торгове найменування (марка) 
виробника:

2. Найменування і тип продукції:

2.1. Торгове найменування продукції 
(якщо застосовно):

сертифікація
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Продовження форми 1

Розділ ІІ

1. Додаткова інформація (за 
наявності)2:

2.
Технічна(і) служба(и) (випробуваль-
на(і) лабораторія(ї)), яка(які) прове-
ла(и) випробовування:

3. Дата(и) проведення 
випробовування:

4. Номер(и) протоколу(ів) 
випробування:

5. Примітки (за наявності)2:
6. Місце видачі сертифіката: м. Київ

2.2. Відповідає (ють) нормативному (им) 
документу (ам):

2.3. Ідентифікаційні ознаки продукції:

2.4. Місце розміщення ідентифікаційних 
ознак:

2.5. Розміщення та закріплення знака 
добровільної сертифікації:

3. Найменування і місцезнаходження 
виробника:

4. Найменування і місцезнаходження 
підприємств виробника:

посада підпис ініціали, прізвище

м.п.

Додатки до сертифіката відповідності:
1. Інформаційний пакет
2. …

Рис. 1. Форма знака сертифікації

2  Викреслити чи вилучити, якщо позначене (або одне із позначеного) не стосується цього сертифіката відповідності.

сертифікація

Вказівки щодо знака сертифікації:
1 Розмір D має бути не менше ніж 20 мм;
2 Колір верхньої частини знака сертифі-

кації – синій, нижньої – жовтий;
3 (1) – номер сертифіката відповідності;
4 (2) – назва сертифікованої продукції;
5 (3) – позначення нормативного або іншо-

го документа, на відповідність якому сертифі-
кована продукція.

Застосування реквізитів (1), (2) і (3) по-
годжують з ДП «ДержавтотрансНДІпроект».
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Строк чинності сертифіката відповідності не 
обмежують, окрім випадку обмеження заявником 
терміну дії інформації щодо частини чи обладнання 
(наприклад, терміну дії каталогу).

Інформація щодо виданих сертифікатів відпо-
відності заноситься до Реєстру Системи добровіль-
ної сертифікації ДП «ДержавтотрансНДІпроект».

ДП «ДержавтотрансНДІпроект», на прохання 
замовника, що пройшов сертифікацію, може надати 
йому письмовий дозвіл щодо використання свого 
знака сертифікації за формою, наведеною на рис. 1.

Цей знак сертифікації наносять на кожний 
виріб, за винятком, коли фізичні розміри виробу 
не дають змоги це робити. У таких випадках знак 
сертифікації можна наносити на упаковку або за-
значати у супровідній документації. Його можна 
застосовувати на груповій упаковці товарів, у ре-
кламі, друкованих виданнях, на вивісках, під час 
показу експонатів на виставках і ярмарках тощо.

Висновки
Розглянуто порядок оцінювання відповідно-

сті частин та обладнання  колісних транспорт-
них засобів в системі добровільної сертифікації 
ДП «ДержавтотрансНДІпроект».

Добровільна сертифікація розроблена з метою 
підвищення безпечності колісних транспортних за-
собів, на які встановлюються  частини та обладнан-
ня, неохоплені Порядком затвердження конструкції. 

Також наявність  сертифікатів відповідно-
сті надає впевненості споживачу в безпечності 
продукції, перевагу при проведенні тендерів на 
закупівлі. Сертифікати відповідності можуть за-
стосовуватись для рекламних акцій, покращення 
просування продукції на ринку збуту та підвищен-
ню конкурентоспроможності.

література

1. Порядок затвердження конструкції тран-
спортних засобів, їх частин та обладнання, за-
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тури України від 17.08.2012 № 521, зареєстрова-
ним у Міністерстві юстиції України 14.09.2012 за 
№ 1586/21898. – Режим доступу : http://zakon2.rada.
gov.ua/laws/show/738-2011-%D0%BF.

2. Угода про прийняття єдиних технічних 
приписів для колісних транспортних засобів, 
предметів обладнання та частин, які можуть 
бути встановленні та/або використані на коліс-
них транспортних засобах, і про умови взаємного 
визнання офіційних затверджень, виданих на 
основі цих приписів. – Женева, 1958. – Режим до-
ступу : http://zakon3.rada.gov.ua/laws/show/995_343.
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Двигун – машина для перетворення 
будь-якого виду енергії в механічну 
роботузурухомлення транспортного 
засобу та (або) для виконання спеці-
альних технологічних функцій

en engine

ru двигатель

Силова передача (трансмісія) – ме-
ханізм чи сукупність механізмів, що 
передають механічну енергію (рух) 
від двигуна до її споживача (на-
приклад, рушія) зі зміною сил (мо-
ментів сил, що обертають), частоти 
обертання

en transmission

ru
силовая 
передача 

(трансмиссия)

Рушій – пристрій для надання руху 
транспортному засобучерез його 
взаємодію з навколишнім середови-
щем (зокрема з опорною поверхнею)
та з перетворенням енергії, отрима-
ної від силової передачі,у роботу 
урухомлення транспортного засобу

en propeller; 
motor; driver

ru движитель
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ВПЛИВ ТЕХНОЛОГІЧНИХ ТЕМПЕРАТУР 
НА ЗЧЕПЛЮВАНІСТЬ БІТУМІВ, 

МОДИФІКОВАНИХ АДГЕЗІЙНИМИ 
ДОБАВКАМИ, З МІНЕРАЛЬНИМ 

МАТЕРІАЛОМ
Анотація. Наведено результати досліджень з визначення впливу технологічних темпе-

ратур на зчеплюваність бітумів, модифікованих адгезійними добавками, з мінеральним мате-
ріалом. Встановлено, що під впливом технологічних температур в результаті недостатньої 
термостабільності адгезійних добавок знижується зчеплюваність бітумів, модифікованих 
цими добавками, з мінеральним матеріалом.

Ключові слова: адгезійна добавка, асфальтобетон, бітум, водостійкість, зчеплюваність, 
термостабільність.

Аннотация. Приведены результаты исследований по определению влияния технологических 
температур на сцепление битумов, модифицированных адгезионными добавками, с минераль-
ным материалом. Установлено, что под влиянием технологических температур в результате 
недостаточной термостабильности адгезионных добавок снижается сцепление битумов, 
модифицированных этими добавками, с минеральным материалом.

Ключевые слова: адгезионная добавка, асфальтобетон, битум, водостойкость, сцепление, 
термостабильность.

Abstract. The results of the research for determination of the impact of technological temperatures on 
the adhesion of bitumen modified with adhesive additives with aggregate are presented in the article. It was 
established that under the influence of technological temperatures as a result of insufficient thermal stability 
of adhesive additives, the adhesion of bitumen modified by these additives with aggregate is reduced.

Keywords: adhesive additive, asphalt concrete, bitumen, water resistance, adhesivity, thermal stability.

Вступ
Практика експлуатації асфальтобетонних по-

криттів свідчить, що однією з основних причин 

утворення на них вибоїн є втрата зв’язку (контакту) 
між органічним і мінеральними матеріалами. Це 
відбувається внаслідок недостатньої адгезії (зче-
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плення) плівки бітуму до мінерального матеріа-
лу, що призводить до її відшарування від поверхні 
кам’яного матеріалу під дією води та транспортних 
навантажень. Незв’язний мінеральний матеріал 
виноситься за колесами автомобіля, внаслідок чого 
відбувається лущення асфальтобетонного покриття 
та утворення на ньому вибоїн. Слабке зчеплення 
також є однією з головних причин передчасного 
руйнування поверхневих обробок.

Зчеплення бітуму з поверхнею мінерального 
матеріалу визначається характером процесів, що 
відбуваються на поверхні розділу двох фаз «бітум – 
мінеральний матеріал», і залежить від природи обох 
компонентів та умов контакту.

Необхідною передумовою зчеплення є змочу-
вання бітумом поверхні мінерального матеріалу або 
формування міжфазного контакту, яке визначаєть-
ся площею контакту двох фаз.

У зоні контакту бітуму з мінеральною поверх-
нею спостерігається електростатична взаємодія [1] 
та процеси адсорбції – здатності поверхні твердого 
або рідкого тіла зв’язувати молекули рідкої або га-
зоподібної речовини, що з нею контактує.

Розрізняють фізичну та хімічну адсорбцію або 
хемосорбцію. 

Фізична адсорбція обумовлена ван-дер-вааль-
совими силами та силами міжмолекулярного тяжін-
ня і є оборотним процесом. На неї значно впливає 
геометрія (шорсткість) поверхні розподілу. Фізична 
адсорбція, призводить до утворення на поверхні 
мінеральних матеріалів орієнтованих шарів бітуму. 
При цьому жодних хімічних змін в адсорбованому 
бітумі не відбувається [2]. 

Під час протікання на межі розділу хімічних 
реакцій обміну або приєднання має місце хімічна 
адсорбція або хемосорбція, з утворенням водостій-
ких хемосорбційних сполук. Характерною рисою 
такої адсорбції є необоротність процесу. Поверхні, 
на яких не відбуваються процеси хемосорбційної 
взаємодії, а лише процеси фізичної адсорбції біту-
му, можна умовно віднести до категорії інактивних 
поверхонь (граніт, кварц).

Більшість мінеральних матеріалів, які вико-
ристовують для виробництва асфальтобетонних 
сумішей в Україні, є інактивними, тобто під час 
взаємодії бітуму з мінеральним матеріалом має 
місце тільки фізична адсорбція. Для забезпечення 
хемосорбційної взаємодії бітуму з мінеральним 
матеріалом необхідно змінити властивості одного 
з матеріалів. Вирішити це завдання можна завдя-
ки модифікації бітумів адгезійними добавками – 
катіонними поверхнево-активними речовинами 
(далі – ПАР). 

При введенні в бітум молекули ПАР адсор-
буються на поверхні розділу фаз і орієнтуються 
неполярною частиною в бітум, а полярною – на-
зовні. Катіонні ПАР утворюють на поверхні бі-
туму позитивно заряджений адсорбційний шар. 
Завдяки поляризації поверхні бітуму поліпшуються 
процеси змочування, ПАР витісняють воду і сприя-
ють рівномірному розподілу в’яжучого по поверхні 
мінерального матеріалу [3]. Навіть на мокрій мі-
неральній поверхні бітум в присутності ПАР роз-
поділяється у вигляді плівки, тоді як без ПАР він 
збирається в краплі.

При контакті бітуму з поверхнею мінераль-
них матеріалів молекули ПАР притягуються та ад-
сорбуються протилежно зарядженими активними 
центрами мінералів і вступають з ними в хіміч-
ну реакцію з утворенням водонерозчинних спо-
лук (хемосорбційних сполук типу мил). Завдяки 
цьому забезпечується міцний зв’язок між бітумом 
і мінеральним матеріалом. Однак під впливом ви-
соких технологічних температур цей зв’язок може 
послаблюватися.

Основна частина
В Державному підприємстві «Державний дорож-

ній науково-дослідний інститут імені М. П. Шульгіна» 
(ДП «ДерждорНДІ») були проведені дослідження 
з встановлення впливу технологічних температур 
на зчеплюваність бітумів, модифікованих адге-
зійними добавками, з мінеральним матеріалом.

Під час досліджень використовували бітум 
марки БНД 60/90, виробництва ПАТ «Укртатна-
фта», адгезійні добавки АДБІТ-Р та УДОМ-4. Моди-
фікацію бітуму адгезійними добавками виконували 
за температури 150 °С шляхом перемішування ме-
ханічною мішалкою впродовж 60 хв. Вміст добавок 
у бітумі становив від 0,2 % до 0,4 %.

Результати випробувань показали, що адгезійні 
добавки практично не впливають на пенетрацію, 
температуру розм’якшеності, розтяжність та тем-
пературу крихкості бітуму. Водночас вони суттєво 
впливають на зчеплюваність бітуму з мінеральним 
матеріалом, його стійкість до старіння та динамічну 
в’язкість (табл. 1).

Так, при модифікації бітуму 0,2 % адгезійної 
добавки АДБІТ-Р та УДОМ-4 має місце підвищен-
ня зчеплюваності бітуму зі щебенем з 2 балів до 
4 балів, зчеплюваності з поверхнею скла – з 22 % 
до 57 % та 77 %, відповідно, а динамічна в’язкість 
зростає з 320 Па•с до 370 Па•с та 360 Па•с. Зі збіль-
шенням вмісту адгезійних добавок до (0,3 – 0,4) % 
ці показники продовжують підвищуватися і при 
вмісті 0,4 % адгезійної добавки АДБІТ-Р станов-
лять 5 балів, 100 % та 400 Па•с, а при такому ж 
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вмісті адгезійної добавки УДОМ-4 – 5 балів, 100 % та 
390 Па•с, відповідно.

Особливої уваги заслуговує зміна властивос-
тей бітумів після їх прогріття, яке виконувалось за 
методами випробувань згідно з ГОСТ 18180 [4] 
та ДСТУ Б EN 12607-1 [5] (технологічне старіння). 
Залишкова пенетрація вихідного бітуму після про-
гріття згідно з ГОСТ 18180 [4] становить 75 %, змі-
на температури розм’якшеності – 3,5 °С, а індекс 
старіння – 2,8. Водночас після прогріття згідно 
з ДСТУ Б EN 12607-1 [5] залишкова пенетрація 
є нижчою (62 %), а зміна температури розм’якше-
ності – більшою (5,0 °С), як і індекс старіння (3,5). 
Зазначені результати підтверджують те, що зміна 
бітуму після прогріття згідно з ДСТУ Б EN 12607-1 [5] 
є більшою ніж після прогріття згідно з ГОСТ 18180 
[4], що пов’язано з постійним оновленням плівки 
бітуму під час випробування згідно з ДСТУ Б EN 
12607-1 [5] та її контактом з повітрям [6]. Також це 
вказує на те, що прогріття згідно з ГОСТ 18180 [4] 
менш адекватно характеризує зміну властивостей 
бітуму під час його змішування з мінеральним мате-
ріалом при виробництві асфальтобетонних сумішей.

Введення адгезійних добавок АДБІТ-Р та 
УДОМ-4 призводить до підвищення стійкості бі-
туму до старіння, що проявляється в зростанні за-

лишкової пенетрації, зменшенні зміни температури 
розм’якшеності та зниженні індексу старіння. При 
цьому, чим більшим є вміст адгезійних добавок, тим 
більш стійким до старіння є модифікований бітум. 
Це не є прерогативою саме цих добавок, а характерна 
риса усіх адгезивів, що належать до катіонних ПАР.

Високі технологічні температури, вплив яких мо-
делюється прогріттям бітумів згідно з ГОСТ 18180 [4] 
та ДСТУ Б EN 12607-1 [5], негативно впливають на 
зчеплюваність модифікованого бітуму зі щебенем та 
з поверхнею скла.

Якщо введення в бітум 0,2 % адгезійної добавки 
АДБІТ-Р призводить до підвищення його зчеплю-
ваності зі щебенем з 2 балів до 4 балів, а з поверх-
нею скла – з 22 % до 57 %, то після його прогріття 
згідно з ГОСТ 18180 [4] та ДСТУ Б EN 12607-1 [5] 
має місце різке зниження зчеплюваності бітуму зі 
щебенем до вихідних 2 балів, а зчеплюваності з по-
верхнею скла – до 36 % та 32 %, відповідно. Схожа 
тенденція має місце і при випробуванні бітуму, 
модифікованого 0,2 % адгезійної добавки УДОМ-4. 
В даному випадку після прогріття бітуму згідно 
з ГОСТ 18180 [4], його зчеплюваність зі щебенем 
знижується з 4 балів до 3 балів, як при прогрітті 
згідно з ГОСТ 18180 [4], так і при прогрітті згідно 
з ДСТУ Б EN 12607-1 [5], а зчеплюваність з по-

Показник

Результати випробувань бітуму

вихідного

модифікованого 
адгезійною добавкою 

АДБІТ-Р, %

модифікованого 
адгезійною добавкою 

УДОМ-4, %
0,2 0,3 0,4 0,2 0,3 0,4

Пенетрація за температури 25 °С, 0,1 мм 71 70 72 75 72 73 73
Температура розм’якшеності, °С 48 48 48 47,5 48 48 48
Розтяжність за температури 25 °С 95 90 90 88 88 85 84
Розтяжність за температури 0 °С 1,5 1,6 1,6 1,7 1,5 1,7 1,8
Температура крихкості, °С -20 -20 -21 -20 -20 -20 -20
Зчеплюваність зі щебенем, бал 2 4 5 5 4 5 5
Зчеплюваність з поверхнею скла, % 22 57 85 97 77 95 98
Динамічна в’язкість за температури 
60 °С, Па•с 320 370 380 400 360 380 390

Властивості після прогріття згідно 
з ГОСТ 18180:
- залишкова пенетрація, % 75 80 82 86 83 86 88
- зміна температури розм’якшеності, °С 3,5 3,0 3,0 2,5 2,5 2,5 2,0
- індекс старіння 2,8 2,4 2,4 2,2 2,5 2,1 2,0
- зчеплюваність зі щебенем, бал - 2 4 5 3 5 5
- зчеплюваність з поверхнею скла, % - 36 65 90 65 80 95

Таблиця 1
Результати випробувань бітумів
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верхнею скла знижується з 77 % до 65 % та 45 %, 
відповідно. 

Із підвищенням вмісту в бітумі адгезійної 
добавки АДБІТ-Р до 0,3 % зберігається тенденція 
зниження зчеплюваності бітуму з мінеральним 
матеріалом після впливу технологічних темпера-
тур. Зчеплюваність бітуму зі щебенем знижується 
з 5 балів до 4 балів та 3 балів, відповідно, а з поверх-
нею скла – з 85 % до 65 % та 48 %, відповідно. 

Зчеплюваність бітуму, модифікованого 0,3 % 
адгезійної добавки УДОМ-4, зі щебенем після 
прогріття згідно з ДСТУ Б EN 12607-1 [5] знижу-
ється з 5 балів до 4 балів, після прогріття згідно 
з ГОСТ 18180 [4] – не змінюється, а зчеплюваність 
з поверхнею скла знижується після прогріття згід-
но з ГОСТ 18180 [4] з 95 % до 80 %, після прогріття 
згідно з ДСТУ Б EN 12607-1 [5] – до 75 %.

Таким чином, результати випробувань свід-
чать, що термостабільність адгезійної добавки 
УДОМ-4 є більшою ніж АДБІТ-Р.

У випадку модифікації бітуму 0,4 % досліджу-
ваних добавок, вплив технологічних температур на 
зчеплюваність бітуму зі щебенем та з поверхнею 
скла є мінімальним. Тобто при перевищенні певно-

го вмісту добавки технологічна температура значно 
менше впливає на їх ефективність.

Зниження зчеплюваності бітуму зі щебенем 
та з поверхнею скла після його прогріття згідно
з ГОСТ 18180 [4] та ДСТУ Б EN 12607-1 [5] пов’я-
зане із зниженням адгезійної активності внаслі-
док часткової деструкції добавок під дією високої 
температури, тобто з недостатньою термостабіль-
ністю адгезивів. Однак, потрібно враховувати, що 
зниження зчеплюваності бітуму з мінеральним 
матеріалом можливе не тільки під час його змі-
шування з мінеральним матеріалом, але і під час 
зберігання модифікованого бітуму в ємностях 
за високих технологічних температур впродовж 
тривалого часу. 

Таким чином оцінка зчеплюваності бітуму, мо-
дифікованого адгезійною добавкою, з мінеральним 
матеріалом після впливу технологічних темпера-
тур є надзвичайно важливою для отримання во-
достійких та довговічних асфальтобетонів. Саме це 
спонукало до встановлення в СОУ 42.1-37641918-067 
[7] вимог до зчеплюваності бітуму з мінеральним 
матеріалом після впливу технологічних темпера-
тур (табл. 2).

Властивості після прогріття згідно 
з ДСТУ Б EN 12607-1:
- залишкова пенетрація, % 62 75 80 84 80 81 83
- зміна температури розм’якшеності, °С 5,0 4,0 3,5 3,2 4,0 3,0 3,0
- індекс старіння 3,5 2,5 2,6 2,3 2,5 2,3 2,2
- зчеплюваність зі щебенем, бал - 2 3 5 3 4 5
- зчеплюваність з поверхнею скла, % - 32 48 80 45 75 85

Продовження таблиці 1

Назва показника
Значення 

показника, 
не менше

Методи випробувань

1 Зчеплюваність БА з поверхнею щебеню, бал 5,0 Згідно з ДСТУ Б В.2.7-89

2 Зчеплюваність БА з поверхнею скла, % 75 Згідно з ДСТУ Б В.2.7-81 з доповнен-
ням згідно з 8.6 ДСТУ 4044

3 Зчеплюваність БА після прогріття згідно 
з ГОСТ 18180 з поверхнею щебеню, бал 4,5 Згідно з ДСТУ Б В.2.7-89

4 Зчеплюваність БА після прогріття згідно 
з ГОСТ 18180 з поверхнею скла, % 65 Згідно з ДСТУ Б В.2.7-81 з доповнен-

ням згідно з 8.6 ДСТУ 4044
5 Зчеплюваність БА після прогріття згідно 
з ДСТУ Б ЕN 12607-1 з поверхнею щебеню, бал 4,0 Згідно з ДСТУ Б В.2.7-89

6 Зчеплюваність БА після прогріття згідно 
з ДСТУ Б ЕN 12607-1 з поверхнею скла, % 60 Згідно з ДСТУ Б В.2.7-81 з доповнен-

ням згідно з 8.6 ДСТУ 4044

Таблиця  2
Вимоги до зчеплюваності бітумів, модифікованих адгезійними добавками, з мінеральним 

матеріалом
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Були виконані дослідження з установлення 
впливу адгезійної добавки на водостійкість ас-
фальтобетонів як кінцевого продукту, на якість 
якого впливають властивості бітуму. Для приго-
тування асфальтобетонних сумішей використо-
вували щебінь гранітний фракції 5–10 мм, пісок 
із відсівів подрібнення вивержених гірських по-
рід фракції 0–5 мм, вапняковий мінеральний по-
рошок, бітум нафтовий дорожній в’язкий марки 
БНД 60/90, виробництва ПАТ «Укртатнафта» та 
цей бітум, модифікований адгезійною добавкою 
АДБІТ-Р та УДОМ-4.

Гранулометричний склад мінеральної частини 
гарячого дрібнозернистого асфальтобетону типу Б 
відповідав вимогам ДСТУ Б В.2.7-119. Вміст адге-
зійної добавки у бітумі становив від 0,2 % до 0,4 %. 
Вміст в’яжучого в сумішах на вихідному бітумі та 
модифікованих бітумах складав 6,0 %. Приготуван-
ня зразків асфальтобетонів виконували з дотри-
манням стандартної послідовності технологічних 
операцій згідно з ДСТУ Б В.2.7-319. 

Температури нагрівання матеріалів при приго-
туванні асфальтобетонних сумішей на вихідному 
та модифікованих бітумах в лабораторних умовах 
становили: для щебеню та піску – (170–175) °С, 
бітуму – (140–145) °С. Суміш ущільнювали за тем-
ператури (150–155) °С. 

Результати випробувань вихідного асфальтобе-
тону та асфальтобетонів на модифікованих бітумах 
наведені в табл. 3.

Результати випробувань свідчать про те, що 
асфальтобетони з досліджуваними адгезійними 
добавками мають більшу середню густину ніж ас-
фальтобетон на вихідному бітумі. При введенні 
0,2 % адгезійної добавки АДБІТ-Р середня густина 
асфальтобетону зростає з 2,35 г/см3 до 2,37 г/см3, 
а при введенні 0,2 % адгезійної добавки УДОМ-4 – до 
2,38 г/см3. При збільшенні вмісту добавок має місце 
подальше зростання середньої густини асфальтобе-
тону. Зростання середньої густини асфальтобетону 
пов’язано зі зниженням поверхневого натягу біту-
му при його модифікації адгезійною добавкою. Як 
наслідок, бітум легше розподіляється на поверхні 
мінеральних матеріалів, а асфальтобетонна суміш 
є більш рухомою та легше ущільнюється. Разом 
з підвищенням середньої густини асфальтобето-
нів відбувається зниження їх водонасичення. Чим 
більшим є вміст адгезійної добавки, тим нижчим 
є водонасичення. При однаковому вмісті добавок 
підвищення середньої густини асфальтобетону 
на бітумі, модифікованому адгезійною добавкою 
УДОМ-4, та зниження його водонасичення є завж-
ди більшими ніж для асфальтобетону на бітумі, 
модифікованому адгезійною добавкою УДОМ-4. Це 

Примітка 1. Випробування за показником 1 виконують при виборі та підборі потрібного вмісту адгезійної 
добавки у БА, що застосовується в технологіях на основі розливу в’яжучого (підґрунтовці, поверхневій 
обробці, ліквідації вибоїн тощо).
Примітка 2. Випробування за показниками 3 та/або 5 виконують при виборі та підборі потрібного вмісту 
адгезійної добавки у БА, що застосовується для приготування гарячих асфальтобетонних та бітумомі-
неральних сумішей.
Примітка 3. При виборі та підборі потрібного вмісту адгезійної добавки в БА випробування за показни-
ками 1, 3, та 5 виконують з використанням щебеню та бітуму, що застосовуються на виробництві.
Примітка 4. Порівняльні та сертифікаційні випробування адгезійних добавок та/або БА виконують за 
показниками 1, 2, а також 3 та/або 5, 4 та/або 6. При проведенні порівняльних та сертифікаційних випро-
бувань за пунктами 1, 3 та 5 використовують щебінь Мокрянського кар’єру.

Продовження таблиці 2

Таблиця 3
Результати випробувань асфальтобетонів

Назва показника

Результати випробувань асфальтобетонів на бітумі

вихідному

Модифікованому 
адгезійною добавкою 

АДБІТ-Р, %

Модифікованому 
адгезійною добавкою 

УДОМ-4, %
0,2 0,3 0,4 0,2 0,3 0,4

Середня густина, г/см3 2,35 2,37 2,38 2,40 2,38 2,40 2,41
Водонасичення, % за об’ємом 3,3 2,7 2,4 1,8 2,3 1,8 1,6
Коефіцієнт тривалої водостійкості (14 днів) 0,91 0,92 0,94 1,00 0,94 0,98 1,00
Коефіцієнт довготривалої водостійкості 
(28 днів) 0,78 0,82 0,85 0,97 0,88 0,95 0,98

БУДІВНИЦТВО



33Науково-виробничий журнал № 2 (254) 2018 р.

Автомобільний транспортАвтомобільні дороги

може бути свідченням саме більшої термостабіль-
ності добавки УДОМ-4.

Водостійкість модифікованого асфальтобетону 
є вищою ніж водостійкість вихідного асфальтобето-
ну. За однакового вмісту досліджуваних добавок ко-
ефіцієнт тривалої водостійкості та коефіцієнт дов-
готривалої водостійкості асфальтобетону на бітумі, 
модифікованому адгезійною добавкою УДОМ-4, 
завжди є вищим ніж асфальтобетону на бітумі, мо-
дифікованому адгезійною добавкою АДБІТ-Р.

При цьому потрібно зазначити, що зниження 
водостійкості асфальтобетону на бітумі, модифі-
кованому 0,2 % і 0,3 % адгезійної добавки АДБІТ-Р 
є значно більшим ніж для асфальтобетону на бі-
тумі, модифікованому 0,4 % адгезійної добавки 
АДБІТ-Р, та асфальтобетонів на бітумі, модифікова-
ному 0,2 % і 0,3 % адгезійної добавки УДОМ-4. Такі 
результати можуть бути підтвердженням важливо-
сті визначення впливу технологічних температур на 
зчеплюваність бітуму, модифікованого адгезійною 
добавкою, з мінеральним матеріалом. 

Висновки
1. Високі технологічні температури змішування 

бітуму, що вміщує адгезійну добавку, з мінераль-
ним матеріалом, призводять до зниження міцнос-
ті його зчеплюваності з мінеральним матеріалом. 
При виборі та підборі вмісту адгезійної добавки 
обов’язково необхідно виконувати перевірку зче-
плюваності модифікованого бітуму з мінеральним 
матеріалом після прогріття згідно з ГОСТ 18180 
[4] та ДСТУ Б EN 12607-1 [5], що й передбачено 
вимогами СОУ 42.1-37641918-067 [7].

2. Адгезійні добавки практично не впливають 
на пенетрацію бітумів за температури 25 °С, тем-
пературу розм’якшеності, температуру крихкості, 
розтяжність за температури 25 °С та 0 °С. За раху-
нок адсорбції на асфальтенах поверхнево-активних 
речовин, що входять до складу адгезійної добавки, 
відбувається підвищення стійкості бітумів до ста-
ріння, що проявляється у зростанні залишкової 
пенетрації, меншій зміні температури розм’якше-
ності, та зниженні індексу старіння.

3. Адгезійні добавки знижують поверхневий 
натяг бітуму, що призводить до зростання густини 
та зниження водонасичення асфальтобетону. 

Більш термостабільні добавки забезпечують 
вищу водостійкість асфальтобетону. Це вказує 
на доцільність використання при приготуванні 
гарячих асфальтобетонних сумішей адгезійних 
добавок з підвищеною термостабільністю (напри-
клад, УДОМ-4).

4. Добавки, що суттєво знижують свою ак-
тивність при нагріванні доцільно використо-
вувати в «холодних» технологіях (наприклад, 
бітумно-емульсійних) або технологіях розливу 
(влаштуванні поверхневої обробки, просочення, 
підґрунтовка тощо), де бітуми не зазнають силь-
ного термічного удару.

5. Використання бітумів, модифікованих піді-
браним вмістом адгезійної добавки, (з урахуванням 
впливу технологічних температур) дасть змогу за-
безпечити стійкість асфальтобетонного покриття 
до утворення руйнувань у вигляді вибоїн, викришу-
вань та ям і таким чином збільшити міжремонтні 
строки. Це своєю чергою дасть змогу зекономити 
значну кількість коштів та матеріальних ресурсів 
і тим самим обумовить економічну ефективність 
застосування вказаних модифікаторів.

6. Подальші дослідження необхідно спрямувати 
на встановлення зміни зчеплюваності бітуму, мо-
дифікованого адгезійною добавкою, з мінеральним 
матеріалом, при його витримуванні в технологічних 
ємностях за високих температур.
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КРИТЕРІЇ ФОРМУВАННЯ ПЛАНІВ 
ОБСТЕЖЕНЬ МОСТІВ

Анотація. Запропоновано низку критеріїв для пріоритезації мостів при складанні планів 
з їх обстежень. Проведено обґрунтування цих критеріїв і детальний аналіз виконання обсте-
жень автодорожніх мостів за ними на основі інформації бази даних Аналітичної експертної 
системи управління мостами (АЕСУМ).

Ключові слова: автодорожній міст, обстеження, технічний стан, програмний комплекс, 
АЕСУМ.

Аннотация. Предложено ряд критериев для приоритезации мостов при составлении планов 
их обследований. Проведено обоснование этих критериев и детальный анализ выполнения обс-
ледований автодорожных мостов в соответствии с этими критериями на основе информации 
базы данных Аналитической экспертной системы управления мостами (АЕСУМ).

Ключевые слова: автодорожный мост, обследования, техническое состояние, программный 
комплекс, АЕСУМ.

Annotation. The criteria for determining the bridges prioritization when drawing up the inspections 
schedules were suggested. Just if citation of the secretariat and a detailed analysis of highway bridges in 
section implementation in compliance with the secretarial was conducted base don the information from 
Analytical Expert System of Bridges Management (AESUM). 

Keywords: highway bridge, inspection, technical state, software complex, AESUM.

Вступ
Для прийняття ефективних управлінських рі-

шень з експлуатації мостів необхідно мати достовір-
ну інформацію щодо їх технічного стану. Отриман-
ня якісних і кількісних показників експлуатаційних 
властивостей мостів досягається шляхом їх обсте-
ження та подальшої обробки цієї інформації через 
розрахунки та експертні заключення. 

Світова практика свідчить, що витрати на 
обстеження окупаються за рахунок оптимізації 
витрат на проведення експлуатаційних заходів. 
Тільки у разі комплексної своєчасної оцінки стану 
мостів та вчасного виконання робіт з їх ремонтів 
та утримання, можливе ефективне управління їх 
експлуатацією.

Як свідчать дослідження [1] забезпечення на-
дійної та безпечної експлуатації мостів є необхід-
ною умовою функціювання транспортної логістики 
держави. Задля утримання мостів важливо пра-
вильно визначати їх технічний стан [2], а це мож-
ливо при проведенні їх обстежень. Прогнозування 
ресурсу елементів мостів [3] дає змогу спланувати 
стратегію їх утримання, а своєчасне виконання 

ремонтів – досягнути планової довговічності тран-
спортних споруд [4].

Для належного утримання мостів експлуатую-
ча організація повинна проводити планові обсте-
ження споруд згідно з вимогами чинних державних 
будівельних норм [5] в терміни, наведені в табл. 1, 
якщо інші строки не встановлені попереднім актом 
обстеження або рекомендаціями. На зміну термінів 
виконання обстеження може впливати результат 
аварії на мосту, раптове руйнування визначаль-
ного елемента споруди чи вплив будь-яких інших 
непередбачених подій, що суттєво погіршують 
технічний стан моста. Так, наприклад, споруди, 
визначальні елементи яких перебувають в п’ятому 
експлуатаційному стані згідно з вимогами [5] ма-
ють обстежуватися раз на рік, якщо інші строки не 
встановлені попереднім актом обстеження.

Аналіз показав, що переважно не витримуєть-
ся планова періодичність обстеження мостів [6]. 
Протягом останніх 20 років для будівництва мостів 
використовували більш якісні та довговічні кон-
струкції та матеріали, а завдяки новим технологіям 
і контролю зросла якість будівельних робіт. Тому 
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необхідно збільшити періодичність обстеження для 
мостів віком 1–20 років. Скажімо, для металевих 
та сталезалізобетонних мостів з 5 до 7 років, а для 
залізобетонних з 7 до 10 років. Прийняття більших 
нормативних термінів обстеження для таких мостів 
дасть змогу дотримання нормативної періодичності 
обстеження та забезпечити економію коштів.

Системне використання результатів обсте-
ження автодорожніх мостів у системі Укравтодору 
забезпечує програмний комплекс Аналітична екс-
пертна система управління мостами (АЕСУМ) [7].

Тож на основі аналізу досвіду обстежень та 
використання бази даних АЕСУМ ми вирішили 
розробити пропозиції щодо уточнення, доповнення 
критеріїв планів обстежень мостів.

Основна частина
У складі АЕСУМ є модуль з обстежень, який 

складається з таких режимів:
•	  фактичні обстеження для аналізу вже про-

ведених обстежень, їх кількості, періодичності тощо;
•	  планування обстежень на 10 років;
•	  планування обстежень на 1 рік.
Порівняння фактичних ретроспективних об-

стежень мостів за останні 10 років (табл. 1, рис. 2) 
та перспективного орієнтовного плану обстежень 
на 10 років, складеного згідно з нормативними ви-
могами показало, що кількість фактичних обсте-
жень менша від планових в 15 раз. Необхідно зау-
важити, що в перший рік (2018) орієнтовного плану 
обстежень включено ті мости, які не було обстеже-
но вчасно в попередні роки, тому розрив є таким 
вражаючим, але навіть без врахування 2018 року 
планові показники у 13 разів більші від фактичних. 

Для виконання плану обстежень мостів необ-
хідні значні кошти, тому налагодження ситуації не 
може статися одномоментно за 1 рік. Обстежен-
ня повинні бути поступово розподіленими у часі 
з урахуванням як поточного стану споруд, так 
і фінансової спроможності. Це дуже важливе та 
відповідальне завдання. Пропонується тривала 
програма обстежень мостів на 10 років, в АЕСУМ 
це режим за плановими обстеженнями на 10 років. 
Однак передбачається щорічне корегування пла-
ну на основі режиму з обстежень на 1 рік, в якому 

враховується пріоритезація робіт у зв’язку з обме-
женим фінансуванням.

Критерії формування плану обстежень мостів
Представлені критерії надано за ступенем їх 

важливості. При складанні плану обстежень мостів 
на 1 рік встановлюється черговість обстежень від-
повідно до запропонованих критеріїв. Черговість 
обстежень набуває актуальності під час недо-
статнього фінансування та за наявності великої 
кількості мостів з простроченим терміном про-
ведення їх планових обстежень. Розглянемо ці 
критерії у порядку їх пріоритетності.

Перебування споруди або її визначальних еле-
ментів в непрацездатному (п’ятому) експлуата-
ційному стані

Визначальними елементами мостів є прогонові 
будови, опори та фундаменти. Згідно з [5] мости, 
визначальні елементи яких перебувають у п’ятому 
експлуатаційному стані, мають бути обстежені один 
раз на рік, якщо інші строки не встановлені попе-
реднім актом обстеження.

Для таких мостів має бути проведено спеціальне 
обстеження, на основі якого в подальшому готується 
проектна документація з капітального ремонту, ре-
конструкції чи будівництва нової споруди.

Спеціальні обстеження мають проводити-
ся кожен рік для мостів, визначальні елементи 
яких перебувають у непрацездатному (п’ятому) 
стані. Звичайно, щойно виявлено, що міст у не-
працездатному стані, необхідно вживати екстре-
них заходів щодо його ремонту або будівництва 
нового моста. Однак до вирішення цього питання 
кардинальним чином та за умови, що не було при-
йнято рішення щодо закриття мосту, необхідно раз 
на рік або у інші строки, передбачені у висновках 
попереднього обстеження, проводити спеціальні 
обстеження. Наразі у базі даних АЕСУМ нара-
ховується 89 мостів, експлуатаційний стан яких 
визначено як непрацездатний (п’ятий стан), а та-
ких мостів, що їх визначальні елементи у непра-
цездатному стані – 528. Норми щодо щорічного 
спеціального обстеження на цих мостах не витри-
муються, що загрожує виникненням аварійних 
ситуацій на них.

Міст
Вік моста, років

1-20 21-40 41-60 61-80 80, більше
Періодичність обстеження, в роках

Металевий, Сталезалізобетонний 5 4 3 2 1
Залізобетонний 7 6 5 3 1

Таблиця 1
Періодичність обстеження мостів
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Таблиця 2
Фактичні ретроспективні обстеження мостів на дорогах загального користування 

за період 2008–2017 роки по областях України

№ Область
Фактично обстежено Середнє 

значення2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

1 Автономна республіка 
Крим 20 17 13 2 32 6 15

2 Вінницька 79 45 50 56 21 7 43
3 Волинська 5 123 19 16 24 14 7 30
4 Дніпропетровська 31 48 48 35 32 2 2 14 15 25
5 Донецька 70 42 3 13 4 31 16 36 27
6 Житомирська 1 4 10 5 26 7 43 1 12
7 Закарпатська 34 6 2 18 7 30 11 15
8 Запорізька 97 51 94 3 4 3 1 36
9 Івано-Франківська 91 13 4 5 4 6 6 11 29 19

10 Київська 14 20 26 2 4 18 7 64 19
11 Кіровоградська 34 1 4 6 6 10
12 Луганська 221 75 1 1 7 2 5 3 39
13 Львівська 48 6 10 8 7 10 12 15
14 Миколаївська 4 1 1 12 2 12 2 5
15 Одеська 1 8 2 4
16 Полтавська 3 90 61 50 71 70 76 25 56
17 Рівненська 17 9 18 4 65 7 6 3 16
18 Сумська 101 206 60 49 3 10 6 62
19 Тернопільська 4 28 13 15 15 13 14 15
20 Харківська 100 31 56 5 3 3 4 29
21 Херсонська 10 3 18 22 18 14 1 2 4 9 10
22 Хмельницька 72 1 36 21 7 1 10 8 20
23 Черкаська 107 32 1 5 7 8 27
24 Чернівецька 16 14 8 3 9 10 10
25 Чернігівська 19 15 4 10 23 28 5 10 5 13
26 місто Севастополь 1 1

Разом 1122 848 248 191 381 421 183 207 334 272 421
з них з випробуванням 1 3 2 5 0 1 0 1 0 2 2

Проведення обстеження за індивідуальним 
планом

Є випадки, коли виникає потреба обстежень, 
наприклад, для експериментальних об’єктів (про 
це окремо зазначається при плануванні), відійти від 
нормативної періодичності обстежень. Наприклад, 
може бути призначено обстеження опор нової кон-
струкції раз на півроку.

Відсутність інформації з обстеження в базі 
даних АЕСУМ

Аналіз фактичних обстежень, виконаних в об-
ластях, показує значні розбіжності кількості обсте-
жених мостів по кожній із них. Наприклад, відсоток 

наповнення на дорогах державного значення бази 
даних АЕСУМ по областях варіюється від 20 % до 
100 %. Це свідчить про те, що не тільки недостатнє 
фінансування впливає на виконання плану обсте-
жень, а й рівень професіоналізму управлінського 
персоналу в областях, а саме усвідомлення ними 
відповідальності за безпечну і безаварійну експлуа-
тацію транспортних споруд.

Мости, дані про стан яких відсутні, є фактич-
но «чорною скринею». Серед них можуть бути спо-
руди у п’ятому експлуатаційному стані, технічний 
стан елементів яких може призвести до руйнуван-
ня конструкцій і створення аварійних ситуацій. 

МОСТОБУДУВАННЯ
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Рис. 1. Фактичні ретроспективні обстеження мостів на дорогах загального користування України 
за період 2008–2017 роки

Перебування споруди в четвертому експлуата-
ційному стані

Мости, експлуатаційний стан яких обмежено 
працездатний (четвертий) вже зазвичай мають оз-
наки загрозливого руйнування елементів.

Відсутність інформації за результатами об-
стеження, що передує передачі в експлуатацію піс-
ля закінчення будівництва нової споруди або після 
реконструкції існуючої

Вимоги державних будівельних норм [5] часто 
порушують – після нового будівництва або рекон-
струкції мостів у багатьох випадках обстеження не 
проводиться. 

У ході аналізу за типами обстежень, було ви-
явлено, що майже не проводяться обстеження, які 
передують передачі в експлуатацію після закінчення 
будівництва нової споруди або після реконструкції 
існуючої і, відповідно, не формуються паспорти на 
ці мости. Вірогідно це відбувається через думку, 
спровоковану недостатнім фінансуванням, що якщо 
вже міст новий чи його стан значно покращився, то 
навіщо ще витрачати кошти на його обстеження. 
Однак, на наш погляд, думка ця хибна та недале-
коглядна. Рішення стосовно стратегії експлуатації 
мостів приймається на основі аналітичних модулів 
АЕСУМ, а вихідна інформація для аналізу та для 
прийняття ефективних рішень у разі непроведен-
ня обстежень буде в цих випадках недостовірною. 
Саме за таких обстежень фіксується інформація 
щодо дефектів і пошкоджень, які виникли на ста-
діях проектування і будівництва.

Відсутність інформації щодо зміни технічного 
стану моста після виконання ремонту

Ремонти суттєво покращують технічний стан 
мостів. У разі непроведення обстеження після бу-

дівництва або ремонтів, в базі АЕСУМ може відо-
бражатися недостовірна, застаріла інформація щодо 
поточного технічного стану мостів. 

У табл. 5 наведено масштаби необхідних уточ-
нень стану автодорожніх мостів на дорогах держав-
ного значення. Так, для мостів у п’ятому експлуата-
ційному стані необхідно уточнити технічний стан 
25 мостів, для мостів у четвертому експлуатаційному 
стані необхідно уточнити технічний стан 203 мостів.

Застаріла інформація щодо експлуатаційного 
стану моста вносить похибку щодо його технічного 
стану, необхідності та важливості проведення об-
стеження, планування та виконання певних заходів 
щодо утримання.

Перебування моста на міжнародному транспорт-
ному коридорі

Аналіз фактичних обстежень показує, що не всі 
мости на міжнародних транспортних коридорах на 
дорогах державного значення обстежені та внесені 
в базу даних АЕСУМ, а тільки 75 % з них. Для за-
вершення паспортизації на цих мостах необхідно 
обстежити ще 178 міст.

На міжнародних транспортних коридорах ста-
виться вимога забезпечення дотримання норм без-
пеки та надійності, як і на європейських дорогах. 
Саме на міжнародних коридорах, які є транзитними 
автодорогами, найвища інтенсивність руху та най-
більша вага транспортних засобів.

Проблемний типовий проект прогонової будови
Виконаний аналіз та досвід експлуатації дають 

змогу стверджувати, що у найгіршому стані перебу-
вають мости із попередньо напруженими струнобе-
тонними балками за типовими проектами ВТП-15, 
ВТП-16. Їх залишковий ресурс внаслідок корозії ро-
бочої арматури діаметром 3 або 5 мм майже вичер-

МОСТОБУДУВАННЯ
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Таблиця 3
Орієнтовний план обстежень мостів на дорогах загального користування 

по областях України на 10 років

Рис. 2. Орієнтовний план обстежень мостів на дорогах загального користування України на 10 років 

№ Область
Планується провести обстежень Середнє 

значення2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

1 Автономна республіка 
Крим 348 63 66 151 75 222 182 77 112 156 145

2 Вінницька 828 168 172 363 207 547 437 208 285 367 358
3 Волинська 360 35 45 73 43 285 108 50 103 86 119
4 Дніпропетровська 646 152 178 280 204 396 385 192 249 295 298
5 Донецька 522 121 143 220 150 347 304 156 200 234 241
6 Житомирська 515 55 46 107 75 348 193 89 105 118 165
7 Закарпатська 1278 333 364 566 395 916 696 390 520 601 606
8 Запорізька 390 172 174 211 181 316 237 181 223 217 230
9 Івано-Франківська 1111 104 121 297 184 709 453 166 282 332 376

10 Київська 414 47 58 115 95 308 168 64 98 162 153
11 Кіровоградська 521 21 29 111 36 408 136 31 118 117 153
12 Луганська 560 260 263 293 265 456 353 271 285 299 331
13 Львівська 1621 951 957 1163 981 1374 1198 984 1081 1181 1149
14 Миколаївська 252 46 58 100 72 167 128 61 88 105 108
15 Одеська 870 99 105 283 130 557 372 156 225 298 310
16 Полтавська 466 190 190 276 201 313 323 203 248 262 267
17 Рівненська 543 40 43 112 54 384 176 62 124 122 166
18 Сумська 483 74 77 99 85 351 188 98 116 104 168
19 Тернопільська 799 78 83 175 95 603 253 106 149 181 252
20 Харківська 778 89 115 193 139 476 354 120 205 183 265
21 Херсонська 82 31 29 44 30 54 57 32 35 44 44
22 Хмельницька 558 96 101 202 112 405 246 116 169 211 222
23 Черкаська 499 55 61 154 84 337 183 98 128 182 178
24 Чернівецька 571 68 66 130 77 450 170 89 153 155 193
25 Чернігівська 491 85 86 152 99 316 242 97 123 164 186
26 місто Севастополь 36 17 18 20 18 24 27 19 18 24 22

Разом 15542 3460 3648 5890 4087 11069 7569 4116 5442 6200 6702
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Область

Кількість мостів
% запо-
внення

За-
галь-

на

Вне-
сено

Не 
вне-
сено

Автономна 
республіка Крим 198 94 104 47,47

Вінницька 216 216 0 100,00
Волинська 180 180 0 100,00
Дніпропетровська 361 270 91 74,79
Донецька 176 170 6 96,59
Житомирська 181 149 32 82,32
Закарпатська 396 103 293 26,01
Запорізька 154 153 1 99,35
Івано-Франківська 363 325 38 89,53
Київська 211 196 15 92,89
Кіровоградська 169 55 114 32,54
Луганська 209 201 8 96,17
Львівська 461 89 372 19,31
Миколаївська 98 71 27 72,45
Одеська 389 126 263 32,39
Полтавська 163 160 3 98,16
Рівненська 299 130 169 43,48
Сумська 215 215 0 100,00
Тернопільська 245 116 129 47,35
Харківська 242 241 1 99,59
Херсонська 54 54 0 100,00
Хмельницька 237 197 40 83,12
Черкаська 187 170 17 90,91
Чернівецька 202 115 87 56,93
Чернігівська 256 2449 7 97,27
місто Севастополь 25 23 2 92,00

Всього 5887 4068 1819 69,10

Таблиця 4
Аналіз введення інформації з обстежень мостів 

на дорогах державного значення
 по областях України 
станом на 01.03.2018

паний, зафіксовано обрушення таких балок на пере-
ліку мостів. Далі за результатами дослідження ідуть 
мости із прогоновими будовами із залізобетонних 
балок із каркасною арматурою за типовими проек-
тами Київсоюздор проекту Вип. 56 та 56Д. Малий 
захисний шар бетону викликає корозію арматури, 
велика кількість зварних швів є концентраторами 
напружень, у цих місцях виникають розриви арма-
турних стрижнів. Їх залишковий ресурс оцінюється 
в 12–14 років. Найвищу надійність серед типових 
проектів прогонових будов зі збірними балками ма-
ють прогонові будови за Вип. 122-62 та 122-63. Їх 
залишковий ресурс оцінюється в 22–24 роки [8].

Тобто до проблемних належать такі типові про-
екти: «ВТП -16», «ВТП-15» , «Випуск 56», «Випуск 
56 доповнення».

Адміністративне значення дороги
Адміністративне значення дороги свідчить про 

її важливість у мережі доріг країни, тому необхідно 
враховувати цей розподіл як важливий критерій 
при формуванні планів обстежень мостів.

Категорія дороги
Категорія дороги показує, яка інтенсивність 

руху на мостах, тому цей критерій допомагає вста-
новити черговість обстеження мостів, керуючись 
активністю їх роботи.

Шляхопроводи через залізницю
Важливість забезпечення належного технічно-

го стану цих шляхопроводів у тому, що руйнуван-
ня споруд чи їх елементів виводить з ладу не лише 
автомобільну дорогу, на якій вони перебувають, 
але і залізницю, над якою вони проходять.

Інші шляхопроводи
Аналогічна ситуація зі шляхопроводами. При 

їх руйнуванні виходять з ладу не лише автомобільні 
дороги, на яких вони перебувають, але й дороги, 
над якими вони проходять. Велика небезпека також 
пошкодження транспортних засобів і травмування 
людей під цими шляхопроводами.

Довжина моста
Згідно з [9] прийнято розподіл мостів на чоти-

ри групи: малі, середні, великі, позакласні:

Всього мостів

Кількість мостів, що перебувають 
у четвертому експл. стані

Кількість мостів, що перебувають у 
п’ятому експл. стані

Всього
З них, кількість мостів по яких 
не проведено обстеження після 

ремонтів (реконструкцій)
Всього

З них, кількість мостів 
по яких не проведено 

обстеження після ремонтів 
(реконструкцій)

5889 993 203 67 25

Таблиця 5
Аналіз кількості мостів у обмежено працездатному (четвертому) та непрацездатному (п’ятому) 

експлуатаційних станах та тих з них, на яких проводилися ремонтні роботи
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Таблиця 7
Аналіз розподілу мостів за адміністративним значенням доріг

Таблиця 9
Аналіз кількості шляхопроводів

Таблиця 6
Аналіз внесення інформації з обстежень мостів на міжнародних транспортних коридорах

Значення автомо-
більних доріг

Всього 
мостів

Внесено до 
АЕСУМ

Не відповідають діючим нормам
Всього не від-

повідають дію-
чим нормам

За 
габаритом

за ванта-
жопідйом-

ністю
Одночасно

шт м шт м шт м шт м шт м шт м
державного значення 765 39599,09 587 31955,46 293 12942,83 46 4433,84 164 4323,25 83 4185,74

з них міжнародні 752 39447,74 574 31804,11 280 12791,48 46 4433,84 155 4211,3 79 4146,34
національні 13 151,35 13 151,35 13 151,35 9 111,95 4 39,4

Показники

Дорога

Всього

Державного значення Місцевого значення

Між-
на-

родні

Націо-
нальні

Регіо-
нальні

Тери-
торі-
альні

Всього 
по доро-
гам дер-
жавного 
значення

Об-
ласні

Ра-
йонні

Всього 
по доро-
гам міс-
цевого 

значення

Всього 
мостів та 

шляхопроводів

до 25 м
шт 572 661 734 1866 3833 3819 4551 8370 12203
п.м. 6392 6748 7665 19486 40291 39803 48267 88070 128361

25-100 
м

шт 583 340 231 568 1722 787 934 1721 3443
п.м. 31763 17548 11438 27199 87948 37161 41218 78379 166327

більше 
100 м

шт 132 53 67 82 334 103 69 172 506
п.м. 25631 10530 13620 14990 64771 14897 10000 24897 89668

РАЗОМ
шт 1287 1054 1032 2516 5889 4709 5554 10263 16152
п.м. 63786 34826 32723 61675 193010 91861 99485 191346 384356

Показники

Дорога

Всього

Державного значення Місцевого значення

Між-
на-

родні

Націо-
нальні

Регіо-
нальні

Тери-
торі-
альні

Всього 
по доро-
гам дер-
жавного 
значення

Об-
ласні

Ра-
йонні

Всього 
по доро-
гам міс-
цевого 

значення

Всього 
мостів та 

шляхопроводів

до 25 м шт 40 7 1 5 53 5 1 6 59
п.м. 610 81 12 92 795 79 7 86 881

25-100 
м

шт 289 118 52 64 523 25 28 53 576
п.м. 16971 6721 2922 3538 30152 1264 1490 2754 32906

більше 
100 м

шт 32 7 4 7 50 0 3 3 53
п.м. 5363 845 558 807 7573 0 401 401 7974

РАЗОМ шт 361 132 57 76 626 30 32 62 688
п.м. 22944 7647 3492 4437 38520 1343 1898 3241 41761
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Таблиця 8
Аналіз розподілу мостів за категоріями доріг

Назва
Загальна 
довжина 

споруди, м
Кількість 

мостів %

Малі <=25 12203 75,55
Середні 25-100 3443 21,32
Великі 100-500 493 3,05
Позакласні >500 13 0,08

Категорія дороги
Всього

шт п.м.
Iа категорія 98 8316,12
Iб категорія 261 15432,98
II категорія 1733 69655,51
III категорія 2847 81156,73
IV категорія 9488 185212,21
V категорія 1725 24581,53

Всього 16152 384355,08

Таблиця 10
Розподіл мостів за довжиною на дорогах 

загального користування

Рис. 3. Розподіл мостів за довжиною на дорогах за-
гального користування

З них шляхо-
проводів через 

залізницю

до 25 м шт 4 2 0 1 7 2 1 3 10
п.м. 89 36 0 21 146 34 7 41 187

25-100 
м

шт 140 68 43 48 299 19 23 42 341
п.м. 7736 3724 2424 2556 16440 872 1130 2002 18442

більше 
100 м

шт 20 7 3 6 36 0 1 1 37
п.м. 3391 845 419 686 5341 0 169 169 5510

РАЗОМ шт 164 77 46 55 342 21 25 46 388
п.м. 11217 4606 2843 3263 21927 906 1306 2210 24139

Продовження таблиці 9

•	 до малих мостів належать споруди загальною 
довжиною до 25 м, з прогоновими будовами 6–25 м;

•	  до середніх мостів належать споруди за-
гальною довжиною 25–100 м;

•	  до великих належать мости загальною дов-
жиною більше 100 м та мости завдовжки менше, 
ніж 100 м, але з прогонами понад 60 м;

•	  до позакласних належать мости з прогона-
ми понад 100 м; завдовжки понад 300 м з прогонами 
понад 60 м; завдовжки понад 500 м з індивідуаль-
ними конструкціями прогонових будов та опор; 
мости зі складними статичними схемами різних 
систем суміщених мостів з їздою на одному або 
різних рівнях; мости з розвідними прогонами.

Довжина моста впливає на можливість його 
відновлення. Чим більший міст, тим більші затрати 
потрібні на його відновлення при руйнуванні.

Згідно з аналізом інформації з АЕСУМ відомо, 
що на дорогах загального користування з вели-
ких мостів паспортизовано тільки 333. Тобто не-
має інформації про технічний стан 181 великого 
моста. На дорогах державного значення таких 
необстежених споруд 54, на дорогах місцевого 
значення – 127.

Матеріал моста – дерево
Дерево відносно недовговічний матеріал, тому 

таким мостам треба приділяти особливої уваги.
На дорогах державного значення дерев’яних 

мостів немає, на дорогах місцевого значення – 
54 дерев’яних моста.

Висновки
Для виконання обстежень мостів необхідні 

значні кошти, тому складання раціонального пла-
ну обстежень є відповідальним завданням. З дру-
гого боку, необхідно враховувати значний вплив 
наявності обстежень на формування ефективної 
стратегії експлуатації мостів, яка сприятиме ра-
ціональному використанню фінансових ресурсів, 
направлених на безпечне, ефективне використан-
ня мережі автомобільних доріг.

Дуже важливо при формуванні планів обсте-
жень правильно встановити ранжування мостів 
щодо черговості їх обстеження, особливої актуаль-
ності це набуває в умовах недостатнього фінансу-
вання. Для цього пропонується застосовувати такі 
критерії, наведені у порядку їх пріоритетності:

-	 перебування споруди або її ключових еле-
ментів в непрацездатному (п’ятому) експлуатацій-
ному стані;
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-	 проведення обстеження за індивідуальним 
планом;

-	 відсутність інформації з обстеження в базі 
даних АЕСУМ;

-	 перебування споруди в четвертому експлу-
атаційному стані;

-	 відсутність інформації за результатами об-
стеження, що передує передачі в експлуатацію після 
закінчення будівництва нової споруди або після 
реконструкції існуючої;

-	 відсутність інформації щодо зміни техніч-
ного стану моста після виконання ремонту;

-	 перебування моста на міжнародному 
транспортному коридорі;

-	 проблемний типовий проект прогонової 
будови;

-	 адміністративне значення дороги;
-	 категорія дороги;
-	 шляхопроводи через залізницю;
-	 інші шляхопроводи;
-	 довжина моста;
-	 матеріал моста – дерево;
Модуль обстежень програмного комплексу 

АЕСУМ використовує саме ці критерії при пла-
нуванні обстежень з використанням накопиченої 
інформаційної бази стану мостів. 
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ВИЗНАЧЕННЯ ОПТИМАЛЬНОГО ВАРІАНТУ 
ШИРИНИ СМУГИ РУХУ 

НА АВТОМОБІЛЬНИХ ДОРОГАХ
Анотація. Проаналізовано ширину смуги руху на автомобільних дорогах країн світу та 

України. Наведено параметри, від яких залежить вибір ширини смуги руху. Правильна ширина 
смуги руху буде певним чином впливати на безпеку руху.

Ключові слова: ДТП, смуга руху, безпека, автомобіль, автомобільна дорога, транспорт, 
аварійність.

Аннотация. Проанализирована ширина полосы движения на автомобильных дорогах стран 
мира и Украины. Приведены параметры, от которых зависит выбор ширины полосы движения. 
Правильная ширина полосы движения будет определенным образом влиять на безопасность 
движения.

Ключевые слова: ДТП, полоса движения, безопасность, автомобиль, автомобильная дорога, 
транспорт, аварийность.

Annotation. The width of the traffic lane on the highways of the world and Ukraine was analyzed 
in the article. The parameters on which depends the choice of the width of the traffic lane are given. The 
correct width of the traffic lane will in a certain wayimpact the traffic safety.

Keywords: road accident, traffic lane, safety, car, highway, transport, accident rate.

Вступ
Автомобільні дороги задовольняють транспорт-

ні потреби держави шляхом забезпечення внутріш-
ньодержавних та міжнародних перевезень пасажи-
рів і вантажів, з’єднують населені пункти та окремі 
об’єкти і є складовою частиною єдиної транспортної 
системи держави.

Саме автомобільні дороги України, відповіда-
ючи Європейським стандартам, мають створювати 
основне підґрунтя для розвитку держави, що підні-
ме її до міжнародного рівня. 

Автомобільна дорога – це частина території, 
призначена для руху транспортних засобів і пішохо-
дів, з усіма розташованими на ній спорудами (мос-
тами, шляхопроводами, естакадами, надземними 
і підземними пішохідними переходами) та засобами 
організації дорожнього руху, і обмежена по ширині 
зовнішнім краєм тротуарів чи краєм смуги відводу. 

Ширина смуги руху повинна забезпечувати віль-
ний роз’їзд із зустрічними автомобілями або випере-
дження попутних автомобілів. При русі автомобіля 
на проїзній частині повинен бути забезпечений зазор 
безпеки для психологічної впевненості водія.

У більшості країн Європи (у Польщі зокрема), 
де щільність мережі автомобільних доріг у 5 разів 
вища, ніж в Україні, дороги поділяються за функ-
ційним призначенням і на дорогах, де є рух вели-
когабаритних транспортних засобів, обов’язкова 
ширина смуги руху становить 3,75 м. Для руху ін-
шого транспорту ширина смуги передбачена 3,5 м 
(табл. 1).

Згідно з ДБН В.2.3-4:2015 Автомобільні дороги 
[2],що нині діє в Україні,ширина смуги руху пе-
редбачена в межах від 3,75м до 3,0 м залежно від 
категорії дороги (табл. 2).

Основна частина
Класифікація доріг України не дає змоги розпо-

діляти дороги за функційним призначенням.
Ширина смуги руху на дорогах І та ІІ категорій 

в Україні встановлена 3,75 м та відповідає європей-
ським нормам, оскільки рух великовагового тран-
спорту в основному здійснюється цими дорогами.

На сьогодні в Україні автомобільні дороги I кате-
горії мають протяжність 2,2 тис. км, що становить 
1,3 % від протяжності доріг загального користу-
вання. На дороги ІІ категорії припадає 8 % авто-
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мобільних доріг. Саме по цих дорогах рухаються 
великовагові транспортні засоби, тому для них 
влаштовуються смуги руху, шириною 3,75 м.

В Україні недостатня щільність доріг І та 
ІІ категорій, тому їх протяжність необхідно 
збільшувати.

Для таких автомобільних доріг з двома смуга-
ми руху в одному напрямку, варто використовува-
ти ширину смуг тільки 3,75 м (рис. 1).

При проектуванні нових автомобільних доріг 
І категорії можна використовувати європейський 
досвід, зокрема Польщі, та будувати ліву смугу, для 

Країна
Ширина смуги руху на автомобільних дорогах, м

Міжнародного 
значення

Національного 
значення

Місцевого 
значення

Єв
ро

па

Великобританія 3,65 3,65 3,00 – 3,65
Нідерланди 3,50 2,75 – 3,25 3,10 – 3,25
Греція 3,50 – 3,75 3,25 – 3,75 3,00 – 3,25
Данія 3,50 3,00 3,00 – 3,25
Іспанія 3,50 – 3,75 3,00 – 3,50 3,00 – 3,25
Німеччина 3,50 – 3,75 3,25 – 3,50 2,75 – 3,25
Польща 3,50 – 3,75 3,00 – 3,50 2,50 – 3,00
Португалія 3,75 3,75 3,00 
Угорщина 3,75 3,50 3,00 – 3,50
Франція 3,50 3,50 3,50 
Чехія 3,50 – 3,75 3,00 – 3,50 3,00 
Швейцарія 3,75 – 4,00 3,45 – 3,75 3,15 – 3,65

ПАР 3,70 3,00 – 3,70 2,25 – 3,00

А
ме

ри
ка Бразилія 3,75 3,75 3,00 

Канада  3,00 – 3,70 3,00 – 3,30
США 3,60 3,30 – 3,60 2,70 – 3,60

А
зі

я

Ізраїль 3,75 3,60 3,00 – 3,30
Індонезія 3,50 – 3,75 3,25 – 3,50 2,75 – 3,00
Китай 3,50 – 3,75 3,75 3,50 
Японія 3,50 – 3,75 3,25 – 3,50 3,00 – 3,25

Таблиця 1
Ширина смуги руху на автомобільних дорогах країн світу [1]

Таблиця 2
Параметри поперечного профілю автомобільних доріг

Ч.ч. Показник Одиниця 
вимірювання

Категорії доріг
І-а І-б ІІ ІІІ ІV V

1 Кількість смуг руху шт. 4; 6; 8 4; 6 2 2 2 1
2 Ширина смуги руху м 3,75 3,75 3,75 3,50 3,00 4,50
3 Ширина узбіччя,зокрема: » 3,75 3,75 3,75 2,50 2,00 1,75

Ширина зупиночної смуги 
разом з укріпленою смугою » 2,50 2,50 2,50

Ширина укріпленої смуги » 0,75 0,50 0,50 0,50 0,50
4 Ширина розділювальної смуги » 6,00 3,00

5 Ширина укріпленої смуги на 
розділювальній смузі » 0,75 0,50

безпека руху
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Ширина смуги руху, м 3,75 3,5 3,0 2,7
Очікуване збільшення ДТП 0% 5% 30% 50%

Рис.1. Ширина смуги руху для автомобільних доріг 
з двома смугами руху в одному напрямку

Рис. 2. Ширина смуги руху для автомобільних доріг 
з трьома і більше смугами руху в одному напрямку

Рис. 3. Положення автомобіля на проїзній частині при різній ширині смуги руху

Таблиця 3
Відсоток зростання кількості ДТП залежно від ширини смуги руху

доріг з трьома смугами руху в одному напрямку 
і більше, шириною 3,50 м (рис. 2), зробивши при 
цьому необхідні зміни до чинних державних буді-
вельних норм.

Тільки так ми зможемо забезпечити безпеку 
і комфорт усіх учасників дорожнього руху. А змен-
шення ширини смуги призведе до збільшення 
ДТП. Закордонні дослідження [3] показали, що із 
зменшенням ширини смуги руху ймовірність ви-
никнення ДТП зростає (табл. 3) Для автомобіль-
них доріг з двома смугами руху, та інтенсивністю 
2000 автомобілів на добу очікуване збільшення 
такого виду ДТП як «зіткнення» (бокове), при 
ширині смуги руху 3,75 м, становить 0 %. Чим 
менша ширина смуги руху, тим більша вірогід-
ність виникнення таких видів ДТП.

Вибір ширини смуги руху також впливає на 
вартість і продуктивність дороги. Типові ширини 
смуги коливаються від 3 м до 3,6 м. Ширші смуги, 
зазвичай, використовуються на дорогах з більш 
високою швидкістю та інтенсивністю, а також знач-
ною кількістю вантажних автомобілів та інших 
великогабаритних транспортних засобів. Вузькі 
смуги можуть використовуватися на дорогах з мен-
шою швидкістю або нижчою інтенсивністю руху 
транспортних засобів. Вузькі смуги дешевші під час 
будівництва та обслуговування, але водночас вони 
зменшують пропускну здатність дороги. 

Інтенсивність руху, швидкість транспортного 
потоку та габарити автомобілів – основні параме-
три для встановлення ширини смуги руху. У країнах 
Європи враховують саме ці параметри при проек-
туванні автомобільних доріг [4]. 

Дороги будуються так, щоб кожна смуга була 
достатньо широкою для руху транспортних засобів 

безпека руху
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стандартного розміру із врахуванням похибки 
(рис. 3). Існує багато варіантів смуг руху ТЗ, які 
мають різну ширину з різних причин зокрема за 
функційним призначенням.

У США в 2011 році дослідники використали си-
мулятор водіння для спостереження на різній ширині 
смуги руху (рис. 3). Було використано чотири різні 
ширини смуги руху: 3,00 м; 2,75 м; 2,50 м; 2,25 м. 
Дослідження проводилися за високої і низької ін-
тенсивностей руху. 

Результати показали, що за низької інтенсив-
ності руху, транспортний засіб майже розміщу-
вався у середині смуги руху. За високого рівня 
інтенсивності, транспортний засіб зміщувався 
приблизно на третину метра у бік зовнішнього 
краю [5].

Отже, оптимальним варіантом є смуга шириною 
3 м. Саме ця ширина, в даному випадку, забезпечить 
безпечний рух транспортних засобів. Однак вар-
то зауважити, що в зазначеному дослідженні було 
використано крім прямих, частину кривих ділянок 
дороги і саме на цих ділянках виникала особлива 
небезпека. Під час здійснення поворотів, на смузі 
руху шириною 2,50 м та 2,25 м, автомобіль частково 
перетинав розділювальну смугу. Отже, найнебез-
печнішою є смуга руху шириною 2,25 м, та 2,50 м. 
На цих смугах руху найбільше та найчастіше будуть 
виникати різні види ДТП.

Норми європейських країн і, відповідно, па-
раметри дороги відрізняються залежно від країни, 
але мінімальна ширина смуги становить від 2,5 м до 
3,25 м. Така ширина можлива тільки за умов низь-
кої інтенсивності чи швидкості руху транспортних 
засобів.

Висновки
 Розглянувши та проаналізувавши ширину сму-

ги руху автомобільних доріг у різних країнах світу, 
можна стверджувати, що вона є ідентичною у біль-
шості країн Європи, а також в Україні. Значення 
ширини смуги руху коливається в межах 3,75–3,00 м. 

Ширина смуги руху повинна бути достатньою 
для руху одного ряду автомобілів. За наявності двох 
смуг для одного напрямку права смуга зазвичай 
призначається для вантажних автомобілів і авто-
потягів, а ліва для легкових і автобусів.

Враховуючи інтенсивність руху та погодні 
умови (особливо в зимовий період), зменшення 
ширини смуги руху може призвести до зниження 
пропускної здатності автомобільних доріг, а також 
до збільшення рівня дорожньо-транспортних при-
год на автомобільних дорогах.
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ПІДНЯТІ ПІШОХІДНІ ПЕРЕХОДИ, ЯК ЗАСІБ 
ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕКИ ПІШОХОДІВ

Анотація. Безпека пішоходів є однією з найголовніших проблем сьогодення. ЇЇ вирішення 
потребує впровадження удосконалених засобів організації дорожнього руху. Саме таким засобом 
є пішохідний перехід, піднятий над проїзною частиною.

Ключові слова: безпека руху, автомобільна дорога, пішохід, дорожньо-транспортна пригода.

Аннотация. Безопасность пешеходов является одной изглавных проблем нашего времени. 
Ее решения требует внедрения усовершенствованных средств организации дорожного движе-
ния. Именно таким средством является пешеходный переход, поднятый над проезжей частью.

Ключевые слова: безопасность движения, автомобильная дорога, пешеход, дорожно-тран-
спортное происшествие.

Annotation. Pedestrian safety is one of the most important problems of the present. Its solution 
requires the introduction of advanced equipmentof road traffic management. It is precisely this way that 
the pedestrian crossing is raised above the passageway.

Keywords: traffic safety, road, pedestrian, road accident.

Вступ
Сьогодні в усьому світі ДТП однією з основних 

причин смертності та інвалідності людей у віці від 3 до 
35 років. ДТП тягнуть за собою щорічні витрати у роз-
мірі 1–3 % внутрішнього валового продукту, а у роз-
винутих країнах витрати ще вищі [1]. Найчастішим 
видом ДТП з постраждалими є «наїзд на пішохода».

Пішоходи – вразливі учасники дорожнього 
руху. Для збереження їх життя та здоров’я потрібно 
дотримуватися правил дорожнього руху всім його 
учасникам. Адже безпека пішоходів залишається 
однією з актуальних та невирішених проблем.

У всьому світі понад 270 000 пішоходів щоріч-
но втрачають життя на автомобільних дорогах. Це 
становить 22 % від всіх смертей у ДТП [1].

У таких європейських країнах, як Іспанія, Ве-
лика Британія, Німеччина, 90 % пішоходів гине 
в ДТП поза межами пішохідних переходів. Най-
більша кількість таких ДТП у Великобританії [2]. 
Варто зазначити, що в країнах ЄС та СНД частка 
загиблих пішоходів становить близько половини 
від усіх загиблих в ДТП учасників дорожнього 
руху (рис. 1). Схожа ситуація і на дорогах України. 
Найбільше людей на дорогах державного значення 
гине в результаті таких видів ДТП, як «зіткнення» 
та «наїзд на пішохода» (рис. 2).

Основна частина
Різні країни по різному вирішують цю проблему. 

Передусім пішохідні переходи позначаються розміт-
кою та відповідними знаками. У різних країнах роз-
мітка має різну форму і різний стиль. В Единбурзі 
пішохідний перехід позначений білими паралель-
ними лініями, в Гонконгу – жовтими паралельними 
лініями. У США існує два основні способи нанесення 
дорожньої розмітки, як це передбачено в норматив-
них документах. Найчастіше це дві білі паралельні 
лінії, що йдуть з однієї сторони дороги на іншу, ши-
рина ліній від 12 до 24 дюймів [3], [4]. Зазвичай існує 
ще й третя лінія «стоп-лінія», товщина її приблизно 
однакова і діє вона як пункт зупинки транспортних 
засобів. У Великобританії та Іспанії різнокольорові 
зеброві пішохідні переходи [3] (рис. 3). У Словаччині 
використовують 3D пішохідні переходи (рис. 4). Але 
у багатьох країнах існують переходи на перехрестях 
і саме задля забезпечення життя пішоходів, ці пішо-
хідні переходи наносять різними кольорами, з різни-
ми малюнками. Такі пішохідні переходи і перехрестя 
більш привертають увагу водіїв [5, 6]. 

Зважаючи на велику кількість ДТП за участю 
пішоходів, потрібно примусово знижувати швид-
кість для запобігання виникнення ДТП та збере-
ження життя людей. 

безпека руху
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Рис. 1. Порівняння кількості учасників дорожнього руху, які загинули в результаті ДТП 
в Європейському регіоні, країнах СНД і в ЄС [1]

Рис. 2. Розподіл ДТП з загиблими за видами пригод на дорогах державного значення України за 2017 р.

Швидкість руху автомобіля в 
момент наїзду на пішохода, км/год

Ступінь тяжкості поранення пішохода та вірогідність його 
загибелі, %

20–30 Контузія без тяжких наслідків, імовірність летальних наслідків 
– 5–10%

30–40 Тяжкі наслідки з можливістю інвалідності, імовірність летальних 
наслідків– 10–20%

40–50 Імовірність летальних наслідків – 20–50%

50–60 Імовірність летальних наслідків – 50–85%

60–70 Імовірність летальних наслідків – 85–95%

Більше 70 Летальний наслідки

Таблиця 1
Залежність ступеню тяжкості поранення пішоходів у момент наїзду автомобіля від швидкості автомобіля

безпека руху
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Рис. 3. Пішохідний перехід в Іспанії Рис. 4. 3-Dпішохідний перехід у Словаччині

безпека руху

Досвід багатьох країн свідчить, що установка 
дорожніх знаків для зниження швидкості руху перед 
пішохідним переходом не завжди дає бажаний ре-
зультат. Дослідження проведені у Франції показали, 
що кількість водіїв, які порушують вимоги дорожніх 
знаків, що обмежують швидкість руху, за відсутності 
контролю досягає 70–80 % [7]. Як відомо, імовірність 
летальних наслідків можлива вже при швидкості 
40 км/год. Французький медичний центр, що спеці-
алізується на дорожньо-транспортному травматизмі 
та веде облік травмованих та загиблих у ДТП, провів 
дослідження та проаналізував залежність ступеня 
тяжкості в ДТП від швидкості автомобіля (табл.1).

Тому саме засоби примусового зниження швид-
кості дадуть кращий результат у забезпеченні без-
пеки пішоходів.

Дослідження, проведені в Новій Зеландії, по-
казали, що наявність лише наземного пішохідного 
переходу без інших додаткових засобів організації 
дорожнього руху в середньому збільшує імовірність 
виникнення ДТП за участю пішоходів на 28 %. Од-
нак, якщо в місці наземного пішохідного переходу 
застосовувати обмеження швидкості, то імовірність 
наїзду на пішохода знижується до 80 % [8].

Одним з рішень забезпечення пішоходів 
безпечного перетину дороги є підняті пішохідні 
переходи. Вони виконують функцію перешкоди 
та є засобами примусового зниження швидкості. 
Коли швидкість руху автомобіля відносно висока, 
пішохід не має впевненості в безпечному перетині 
дороги. Автомобілісти часто не помічають перехо-
жих. А якщо пішохід з обмеженими можливостями, 
то перетнути таку дорогу йому вкрай складно.

Підняті пішохідні переходи сприяють безпечно-
му руху пішоходів через проїзну частину дороги. По-

верхня пішохідного переходу розташована на одно-
му рівні з тротуаром, що забезпечує безперешкодний 
доступ пішоходам з обмеженими можливостями. 

Підвищений пішохідний перехід – це європей-
ська практика. На дорогах Європи вони застосо-
вуються переважно в містах. Вони забезпечують 
фізичну перешкоду для автомобілів та змушують 
водіїв зменшувати швидкість. А пішоходам, особли-
во із обмеженими можливостями, забезпечують 
безпечний та комфортний перетин автомобільної 
дороги. Він розташований в один рівень з троту-
аром, що зручно для дитячих та інвалідних візків. 
Його не треба малювати, тому що він викладений 
з двоколірної бруківки. Його можна вкладати не 
тільки на брукованій дорозі, а й на асфальтованій, 
але його треба правильно збудувати і він буде на 
роки. 

Хоча такі пішохідні переходи й уповільнюють 
рух автомобілів, але безпека пішоходів є пріори-
тетною. І хоча вартість влаштування піднятих пі-
шохідних переходів є вищою ніж звичайних пере-
ходів, та вартість збереженого життя в результаті 
впровадження такого технічного засобу організації 
дорожнього руху є неоціненною.

Висновки
Проаналізувавши статистичні дані про ДТП 

в різних країнах світу, можна зробити висновок, 
що проблема безпеки пішоходів є ключовою се-
ред загальних проблем забезпечення безпеки до-
рожнього руху в країнах Європи, СНД та в Укра-
їні. Саме для підвищення безпеки пішоходів при 
перетині проїзної частини в одному рівні і засто-
совуються підняті пішохідні переходи. Завдяки 
своїм перевагам при використанні такого виду 
наземних пішохідних переходів суттєво підвищу-
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забезпечується збереження життя та здоров’я 
людей.

«Автошляховик України» – науково-виробничий журнал для фахівців автомобільного транспорту та 
дорожнього господарства, видається з 1960 року. На його сторінках друкуються матеріали про сучасні тех-
нології, наукові дослідження та розробки, висвітлюються питання організації та економіки виробництва, 
впровадження системи управління якістю транспортно-дорожнього комплексу, а також інформація про нові 
експлуатаційні й будівельні матеріали.

Передплатити журнал можна в усіх поштових відділеннях через Каталог періодичних видань України 
ДП «Преса»: передплатний індекс – 74000

Також через редакцію: ikopanytsya@insat.org.ua, (044) 201-08-69

ТРИВАЄ ПЕРЕДПЛАТА НА ІІ ПІВРІЧЧЯ 2018 РОКУ
(№ 3 (ВЕРЕСЕНЬ), № 4 (ГРУДЕНЬ))

«Автошляховик України» – для тих, хто розуміється



51Науково-виробничий журнал № 2 (254) 2018 р.

Автомобільний транспортАвтомобільні дороги

УДК 629.3.072.2:159.94
© М. О. Афонін, асистент кафедри;
© Т. М. Постранський, канд. техн. наук, асистент кафедри;
© Д. В. Семків, студент (НУ «Львівська політехніка»)

ЗМІНА ФУНКЦІЙНОГО СТАНУ ВОДІЯ ПРИ 
ПЕРЕВЕЗЕННІ НЕБЕЗПЕЧНОГО НАЛИВНОГО 

ВАНТАЖУ ЗА РІЗНОЇ СКЛАДНОСТІ 
ДОРОЖНІХ УМОВ

Анотація. Оцінено умови руху на маршруті перевезення небезпечного вантажу 2-го класу. 
Проведено дослідження зміни функційного стану водія на ділянках дороги, які мали різні геоме-
тричні параметри та показники транспортних потоків.

Ключові слова: автомобільна дорога, водій, функційний стан, умови руху, небезпечний 
вантаж.

Аннотация. Оценены уловия движения на маршруте перевозки опарного груза 2-го класса. 
Проведено исследование изменения функціонального состояния водителя на участках дороги, 
которые имели различные геометрические параметры и показатели транспортних потоков.

Ключевые слова: автомобильная дорога, водитель, функциональное состояние, условия 
движения, опасный груз.

Annotation. The movement conditions in the transport ationroute carrying 2-nd class dangerous 
goods areas sessed. The study of the driver’s functional condition changeonthe road sections, which 
hadvarious geometric parameters and traffic flowindices, was carried out.

Keywords: road, driver, functional condition, traffic conditions, dangerous goods.

Вступ
Дослідження чинника людини в дорожньому 

русі з кожним роком набувають все більшої акту-
альності. Передусім це пов’язане з тим, що біль-
шість дорожньо-транспортних пригод трапляються 
з вини саме водія. 

Дорожньому руху характерний взаємозв’язок 
елементів, які формують систему «водій – автомо-
біль – дорога – середовище» (далі – ВАДС). У цій 
системі елементи автомобіль, дорога та середовище 
є такими, функціювання яких можна з легкістю 
передбачити або спрогнозувати. Проте водій і на-
далі залишається найменш дослідженим елементом 
системи ВАДС, дію якого під час руху не можливо 
до кінця спрогнозувати.

На сьогодні використовується велика кількість 
методів, пов’язаних із визначенням психофізіо-
логічних особливостей водіїв. Багато дослідників 
спирається на дослідження, які визначають реакцію 
водія на різні подразники. 

Для таких досліджень використовуються ме-
тоди визначення шкірно-гальванічної реакції та 

електроокулограма. Показники, що отримуються 
цими методами описують реакцію організму на 
зміну дорожньої обстановки, записують рух очей 
та дають змогу визначити найбільші чинники, що 
привертають увагу водія. 

Дослідження функційного стану (далі – ФС) 
водія найчастіше проводять за допомогою електро-
фізіологічних методів, зокрема електрокардіограми. 
Їх можна поділити на два напрями. Першому – ха-
рактерний вплив тих чи тих дорожніх умов на ди-
наміку зміни показників варіабельності серцевого 
ритму (далі – ВСР) людини-оператора. До таких 
належіть залежність показників ВСР від тривалості 
та швидкості руху, геометрії доріг, географічних 
умов тощо [1]. 

Другому – закономірності роботи водія за різ-
них ФС. У таких випадках досліджують час реакції 
водія, вибір дистанції, кількість обгонів, швидкісні 
режими та кількість здійснених помилок за того 
чи того ФС, в якому перебуває водій [2]. Результа-
ти досліджень при детальному аналізі ілюструють 
взаємозв’язок між водієм та дорожніми умовами.

безпека руху
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Особливої уваги варто приділити транспорту-
ванню небезпечних вантажів, оскільки наслідки ДТП 
за участю таких автомобілів є критично небезпеч-
ними для здоров’я та життя населення. У цій роботі 
досліджено вплив різних умов руху на ФС водія при 
перевезенні небезпечного вантажу другого класу.

Основна частина
Автомобільний рух в міських умовах і на за-

міських автомобільних дорогах переважно це рух 
в хороших дорожніх та кліматичних умовах. Однак 
на практиці автомобілі експлуатуються за різних 
умов, що створює додаткову небезпеку і посилює 
можливість скоєння ДТП. До таких складних умов 
належить рух на слизькій дорозі, під час опадів 
і в умовах обмеженої видимості, рух гірськими 
дорогами і в умовах бездоріжжя тощо.

Для оцінки складності дорожніх умов керують-
ся визначенням деяких транспортних характерис-
тик, зокрема: інтенсивності та швидкості руху, ви-
димості автомобільної дороги, значень поперечних 
ухилів та радіусів кривих в плані тощо.

Аналізуючи літературу, яка стосується безпеки 
дорожнього руху, важко знайти певну чітку типо-
логію дорожніх умов. Найбільш зрозумілі критерії 
визначення складності дорожніх умов запропоно-
вані у Державних будівельних нормах, де залежно 
від величини поздовжніх ухилів, радіусів горизон-
тальних кривих, рівня завантаження та коефіцієнта 
зчеплення розрізняють легкі, ускладнені та небез-
печні умови руху [3].

Одним із основних показників ФС водія є ін-
декс напруження (далі – ІН) регуляторних систем, 
який характеризує активність механізмів симпатич-
ної регуляції та стан центрального контуру нервової 
системи. В нормі цей показник коливається в межах 
80–150 у. о. і є дуже чутливим до посилення тонусу 
симпатичної нервової системи. Навіть невелике 
навантаження збільшує його значення у 1,5–2 рази, 
а при значних навантаженнях воно може збільшу-
ватись у 5–10 разів [2, 4].

Відповідно до робіт Е. В. Гаврилова, ФС людини 
можна розділити на різні фази: від незадовільного 
стану до відмінного. Автор стверджує, що саме від 
ІН залежить працездатність людини, оскільки це 
величина, яка відображає функційні можливості 
організму [5].

При проведенні досліджень прийнято рішення 
аналізувати зміну ІН водія, як досить інформатив-
ного індикатора якості умов його роботи.

Досліджуваний маршрут перевезення дизпалива 
автоцистерною Ужгород – Львів має протяжність 267 
км, середня швидкість руху на ньому становить 58 
км/год. Умови руху на маршруті оцінені і детально 

Рис. 1. Розподіл дорожніх умов за їх складністю на 
маршруті Ужгород – Львів

проаналізовані, в результаті чого, він розподілений 
на три типи ділянок із різними дорожніми умовами 
(рис. 1).

Ділянки з легкими умовами руху на маршруті 
характеризувались хорошою видимістю, широ-
кою проїзною частиною, відсутністю перехре-
щень в одному рівні.

Відрізки з такими умовами руху характеризу-
вались з боку водія як такі, на яких він з легкістю 
оцінював дорожню ситуацію, довгий час не втомлю-
вався навіть при тривалому перебуванні за кермом.

Також варто зазначити, що на таких ділянках 
рівень завантаження не перевищував значення 0,3, 
а коефіцієнт зчеплення знаходився в межах 0,7–0,8.

При ускладнених умовах руху на ділянках 
маршруту були невеликі радіуси заокруглень, змен-
шувалась видимість, погіршувався стан дорожньо-
го покриття. У таких умовах перебували підйоми 
та спуски, поступово звужувалась проїзна частина.

Значення рівня завантаження, у цьому випадку, 
коливалося в межах 0,3–0,5, а коефіцієнт зчеплення 
був близьким до 0,6. Ці умови руху помірно впливали 
на водія, поступово збільшуючи його індекс напру-
ження. При збільшенні протяжності таких ділянок 
водій швидко втомлювався, втрачав концентрацію 
і для оцінки дорожньої ситуації йому потрібно було 
більше часу, ніж на ділянках з легкими умовами руху.

Складні умови руху характеризувались погір-
шенням дорожнього покриття, наявністю значною 
кількості пересічень в одному рівні, малими радіу-
сами поворотів, звуженням проїжджої частини та 
погіршенням видимості. На таких ділянках наявна 
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велика кількість спусків та підйомів, в деяких міс-
цях спостерігався серпантинний рух.

Рівень завантаження на таких ділянках марш-
руту різко підвищувався та пербував на рівні біль-
ше 0,5. Коефіцієнт зчеплення коливався в межах 
0,45–0,55.

Стан водія на ділянках з такими умовами мож-
на характеризувати як незадовільний, адже протя-
гом усього руху спостерігалась підвищена млявість, 
висока втомлюваність та неможливість концентра-
ції на оцінці дорожньої ситуації.

Запис фізіологічних показників, необхідних для 
визначення ІН, проводився за допомогою приладу 
«Polar H7» та програмного забезпечення CardioMood. 
Для порівняння зміни ІН на ділянках із різними умо-
вами руху побудовано графік зміни цього показника 
на ділянках доріг довжиною 35 км (рис. 2). 

нених та складних умовах, тобто перебуває в стані 
стресу, що погано впливає на його діяльність. 

Першим кроком щодо вдосконалення марш-
руту може бути детальне його планування за часо-
вими та гідрометеорологічними параметрами. Для 
прикладу, деякі ділянки маршруту, які вважалися 
складними чи ускладненими, хоча за своїми геоме-
тричними параметрами відповідали ділянкам з лег-
кими умовами. Це зумовлено тим, що рух ними 
здійснювався за високої інтенсивності та наявним 
поганими погодними умовами та рівень заванта-
ження становив більше 0,5, а коефіцієнт зчеплення 
коливався в межах 0,5–0,55. Це автоматично робило 
такі відрізки дороги складними чи ускладненими.

Яскравим прикладом є ділянка між населеними 
пунктами Свалява та Нижні Ворота, на якій зафік-
совано складні дорожні умови. Проте за нижчого 
рівня завантаження ця ділянка характеризується 
легкими умовами руху.

Тому детальне планування маршруту переве-
зення небезпечних вантажів з врахуванням часово-
го чиннику та оцінкою погодних умов дасть змогу 
значно покращити якість перевезень завдяки зни-
женню негативного впливу на ІН водія. Правильне 
планування з урахуванням цих чинників знизить 
до мінімуму тривалість перебування водія у зоні 
складних дорожніх умов.

Рис. 2. Узагальнений графік зміни ІН за різних умов руху

 Після проведених замірів, було виявлено, що 
при русі у легких дорожніх умовах ІН водія колива-
лося в межах норми, біля 130 у. о. Рух за таких умов 
не викликав незручностей у водія і він міг з легкістю 
приймати правильні рішення та оцінювати дорож-
ню ситуацію. 

Під час руху по ділянках маршруту з ускладне-
ними умовами руху ІН водія різко починав зроста-
ти та коливався в межах 170–260 у. о., що характе-
ризувало стан водія як незадовільний, при якому 
він важко приймав правильні рішення, почувався 
млявим та швидко втомлювався, що відображалось 
на якості перевезення. 

За час руху в складних умовах водій перебував 
в стані стресу, адже індекс напруження тримався 
протягом руху в цих зонах в межах 400 у. о. Ві-
зуально оцінивши стан водія, було помітно, що 
він почувався знервованим, втомленим та не міг 
правильно оцінити дорожню ситуацію, що призво-
дило до погіршення процесу перевезення.

Висновки
Оцінивши досліджуваний маршрут, помітно, 

що більшу його частину водій рухається в усклад-
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Почесний дорожник України, Голова Правлін-
ня ТзОВ «Пролог ТД» та ТзОВ «НДВП «Пролог», 
випускник інженерно-будівельного факультету 
Львівського політехнічного інституту, Львівського 
інституту менеджменту, школи малого підпри-
ємництва університету Уейна (Детройт, США). 
Нині відомий далеко за межами України ротарієць 
Мирослав Юрійович Гаврилів відзначив ювілей. 
3 червня 2018 року йому виповнилося 60. Гармо-
нійний «золотий перетин» – коли є чим пишатися 
й достатньо наснаги, аби втілити свіжі задуми. 
Активний громадський діяч: президент-засновник 
громадської організації «Ротарі Клуб міста Льво-
ва», у 2011–2012 роках виконував обов’язки Гу-
бернатора Rotary International щодо Ротарі Клубів 
у Білорусі, Польщі, Україні. Сьогодні член зако-
нодавчої ради Rotary International. Головне кредо 
кожного ротарійця: «служіння понад власне Я». 

Мирослав 
Гаврилів:

 «Служіння понад 
власне Я»

Ювілей

Примітка: використані емблеми «Пролог ТД» та Rotary International. «Service Above Self» є гаслом Rotary International.

Серед основних здобутків пана Мирослава – 
залучення міжнародних організацій до ліквідації 
поліомієліту в Прикарпатті у 1992–1994 роках, автор-
ство бізнес-плану програми «Коронари» у 1996 році, 
яка надалі, за участі міжнародних донорів, завершила-
ся створенням другого кардіохірургічного відділення 
у Львівській обласній клінічній лікарні.

У 1994 році на договірних засадах з колишньою 
компанією видатного винахідника та підприєм-
ця Альфреда Нобеля впровадив на підприємстві 
«Рівнеазот» технологію поверхневої обробки грану-
льованих мінеральних добрив речовиною Ліламін 
для попередження злежування, водопоглинання та 
пилоутворення. Надалі з голандсько-шведською 
компанією AkzoNobel ввів цю технологію на інших 
підприємствах України. Такі технологічні впрова-
дження в азотній промисловості України дали змогу 
наростити обсяги виробництва міндобрив і забез-
печили їх тривале зберігання, транспортування 
навалом у залізничних вагонах і в трюмах кораблів. 
Інше спільне впровадження у гірничій промисло-
вості – застосування екологічно-безпечного фло-
таційного агенту Лілафлот для флотації залізної 
руди з метою отримання залізорудних концентратів 
заданих властивостей для потреб металургів.

У дорожній галузі України Мирослав Гаврилів 
із 1998 року. На початку 2000-х за підтримки тієї ж 
компанії AkzoNobel і колективів обох підприємств 
(ТзОВ «Пролог ТД» та ТзОВ «НДВП «Пролог»), 
створених за його участі, відзначився введенням 
технологій ремонтів автомобільних доріг з вико-
ристанням бітумних емульсій, які виробляються із 
застосуванням емульгаторів Redicote, а відтак впро-
вадженням адгезійних домішок Wetfix у виробництві 
асфальтобетонів. У 2008 році за ініціативи тодішнього 
керівництва Укравтодору Мирославу Юрійовичу 
було присвоєно відзнаку «Почесний Дорожник 
України». Тепер на підприємстві «Пролог ТД» діє 
вимірювальна лабораторія, сфера діяльності якої 
охоплює 14 державних стандартів у дорожній га-
лузі. За темою бітумних емульсій для дорожнього 
будівництва ця лабораторія входить до міжна-
родної мережі лабораторій AkzoNobelCorp. та за 
своїми вимірювальними можливостями найосна-
щеніша в Україні. Мирослав Гаврилів не втрачає 
зв’язку з рідною альма-матер. Лабораторія слугує 
навчальною базою для студентів і наукових пошу-
ковців «Львівської політехніки».

Друзі, колеги по роботі, партнери-підприємці та науковці вітають Мирослава Гавриліва з ювілеєм та 
бажають йому надалі здоров’я, творчої наснаги та успіхів у наступних впровадженнях у дорожній галузі 
України і не тільки.


