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МОДЕЛЮВАННЯ ТА АНАЛІЗ ЕКОЛОГІЧНОГО СТАНУ РЕГІОНІВ УКРАЇНИ 

 

Вступ. Сьогодні аспект ефективного 

економічного розвитку та зменшення ви-

трат на знищення наслідків виробництва 

набув найбільшої актуальності. Проблема 

інтенсивного розвитку суспільства та, як 

наслідок, руйнівна сила небезпечних фак-

торів виробництва постає надто гостро.  

Людство усвідомило те, що біосфера, 

як головне місце проживання людини, має 

певні межі саморегуляції. Атмосферне по-

вітря є одним з головних середовищ діяль-

ності біосфери [1]. При забрудненні атмо-

сферного повітря змінюються його скла-

дові при надходженні домішок природ-

ного та антропогенного походження [2]. 

Речовини, що забруднюють навколишнє 

середовище, різноманітні за дією та похо-

дженням. Слід відзначити, що  співвідно-

шення між основними компонентами ат-

мосферного повітря майже не змінилося, 

однак у період промислового та науково-

технічного прогресу збільшився обсяг за-

бруднення атмосфери газами та аерозо-

лями техногенного походження. Найбі-

льша кількість відходів у повітря потрап-

ляє завдяки чорній та кольоровій металур-

гії, хімії та нафтохімії, будівельній індуст-

рії, енергетики тощо. З кожним роком зро-

стає забруднення повітря небезпечними 

речовинами, що є викидами автомобіль-

ного транспорту [3]. 

Забруднення атмосфери призводить 

до появи глобальних екологічних про-

блем, наприклад таких як екологічна криза 

та екологічна катастрофа. Під екологіч-

ною кризою розуміється ситуація що ви-

никає в екосистемах через порушення еко-

логічної рівноваги під впливом стихійних 

природних явищ або антропогенних фак-

торів. Також екологічна криза відображає 

напружені взаємовідносини між людиною 

та природою, що характеризується невід-

повідністю розвитку виробництва в суспі-

льстві ресурсно-екологічним можливос-

тям біосфери. Наближення екологічної 

кризи у нашій країні пов’язане з інтенси-

фікацією потенційно небезпечних техно-

логій і порушенням рівноваги в екосисте-

мах внаслідок забруднення її промисло-

вими відходами [5]. 

Мета та завдання дослідження. Ме-

тою даного дослідження є обґрунтування 

підходу до розробки інформаційної мо-

делі, що розраховує ймовірність поєд-
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нання компонентів забруднення з резуль-

туючим підвищенням рівня небезпеки за-

вдяки синергії та передбачає засади для 

розв’язання проблеми, а також проведення 

попереднього дослідження і аналізу еко-

логічного ризику для різних регіонів Укра-

їни. 

Результати дослідження. Накопи-

чення наслідків екологічно небезпечних 

аварій та надзвичайних ситуацій антропо-

генного походження (хімічного, фізич-

ного, інженерно геологічного, мілітарис-

тичного або комплексного походження) 

може призвести до повного порушення рі-

вноваги в екосистемах, масової загибелі 

біологічних об’єктів, має несприятливі 

економічні та соціальні наслідки для всіх 

регіонів країни. 

Порушити екологічний баланс нескла-

дно, незмірно важче його відновити. Речо-

вини, що руйнують атмосферу та гідрос-

феру, дуже стійкі. Однак деякі речовини 

змішуються та нейтралізують одна одну, а 

деякі залишаються незмінними та мають 

руйнівну силу до 100 років, наприклад рі-

зні види фреонів. 

Розглянуте питання обумовлює про-

тиріччя між, з одного боку, необхідністю 

інтенсифікації та нарощування обсягів не-

безпечних технологій та виробництв для 

забезпечення соціальних потреб людства 

та, з іншого боку, необхідністю скоро-

чення цих обсягів для збереження екологі-

чної рівноваги та стану навколишнього се-

редовища. Однією із складових вирішення 

даного протиріччя є розробка інформа-

ційно-розрахункових моделей, котрі спря-

мовані на виявлення ймовірності поєд-

нання різних видів відходів з подальшою 

взаємною їх нейтралізацією, або підви-

щення рівня небезпеки.   

За даними Державної служби статис-

тики, в 2013 році викиди забруднюючих ре-

човин в атмосферу від стаціонарних та пе-

ресувних джерел складали 6821,1 тис.т. Зо-

крема, викиди метану, що належать до пар-

никових газів, збільшилися до 8,7 тис.т 

(1,0%), а викиди оксиду азоту зменшились 

на 9,2 тис. т (38,7%) [6]. Найбільше вики-

нуто забруднюючих речовин автомобіль-

ним транспортом – 2249,0 тис.т (90,5%), у 

тому числі індивідуальним транспортом – 

1671,6 тис.т (67,2%). Викиди від виробничої 

техніки склали 166,9 тис.т (6,7%), залізнич-

ного транспорту – 49,6 тис.т (2,0%), авіацій-

ного транспорту – 12,2 тис.т (0,5%), водного 

транспорту – 8,1 тис.т (0,3%) (рис. 1). 

На кожного мешканця України в 2013 

році припадало 4346,6 кг викидів діоксиду 

вуглецю та 94,9 кг інших викидів в атмос-

феру. На кожен квадратний кілометр тери-

торії країни припадало 328,3 тонн діок-

сиду вуглецю і 7,2 тонн інших забрудню-

ючих повітря речовин [4]. 

 
Рис. 1. Розподіл викидів забруднюючих речовин від пересувних джерел забруднення 
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Однак, у деяких регіонах ці показники 

значно перевищили середній рівень по 

країні. Так, у Донецькій області обсяги ви-

кидів у розрахунку на 1 км2 були біль-

шими у 8 разів, а на 1 особу – у 3,6 рази, 

Дніпропетровській – відповідно у 4 та 3 

рази, Луганській – у 2,3 та 2,1 відповідно, 

Івано-Франківській – 2,0 та 1,5 разів бі-

льше. Підприємствами м. Києва у розраху-

нку на 1 км2 території викинуто 39,4 тонн 

забруднюючих речовин, що перевищило 

середній показник по країні у 5,5 разів 

(рис. 2). 

 

 
Рис. 2 – Викиди забруднюючих речовин в атмосферне повітря стаціонарними джерелами 

забруднення за регіонами (тис. т): перший стовпець – 2012 рік, другий – 2013 рік 

 

Розглянемо динаміку викидів найпо-

ширеніших забруднюючих речовин в ат-

мосферне повітря у містах. Серед населе-

них пунктів найбільшого антропогенного 

навантаження (понад 100 тис. т забрудню-

ючих речовин) зазнали 15 міст України. 

Загальний обсяг викидів забруднюючих 

речовин в атмосферне повітря цих міст 

склав більше половини всіх викидів по 

країні (56,7%). Основними хімічними ком-

понентами, які надійшли в атмосферне по-

вітря від стаціонарних джерел є такі: діок-

сид та інші сполуки сірки – 1408,1 тис.т 

(32,5 % від загального обсягу забруднюю-

чих речовин); оксид вуглецю – 1004,6 тис. 

т (23,2%); метан – 886,9 тис. т (20,5%); ре-

човини у вигляді суспендованих твердих 

часток – 573,7 тис. т (13,2%); сполуки 

азоту – 370,5 тис. т /(8,5%). На всі інші за-

бруднюючі речовини припадає 91,5 тис.т 

або 2,1% від загального обсягу викидів за-

бруднюючих речовин в атмосферне пові-

тря по країні. 

Основними токсичними інгредієн-

тами, якими забруднювалось повітря під 

час експлуатації транспортних засобів та 

виробничої техніки, були такі: оксид вуг-

лецю (73,6% або 1825,9 тис.т), діоксид 

азоту (12,2% або 302,0 тис.т), неметанові 

леткі органічні сполуки (11,3% або 280,6 

тис.т), сажа (1,4% або 35,9 тис.т), діоксид 

сірки (1,2%, або 31,1 тис.т). Решта викидів 

припало на оксид азоту, метан, бензапірен 

та аміак (0,6% або 10,3 тис.т). 

Отже, екологічна ситуація у різних ре-

гіонах України характеризується розвит-

ком екологічних загроз, пов’язаних з про-

мисловими відходами – їх утворенням, 

зберіганням та захороненням. Як наслідок, 

збільшуються обсяги утворення та нако-

пичення відходів у атмосфері, гідросфері 

та ґрунті. Розроблена інформаційна мо-

дель розрахунку ймовірності поєднання 

компонентів забруднення з результуючим 

підвищенням рівня небезпеки завдяки си-

нергії передбачає засади для розв’язання 

даної проблеми та дозволяє провести по-

передні дослідження і аналіз екологічного 

ризику для різних регіонів України. 

Висновки. Запропонована інформа-

ційна модель у порівнянні з існуючими на-

дає можливість відпрацювання завдань у 
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більш широкому інформаційному прос-

торі та спрощує прогнозування коливань 

екологічної рівноваги і можливість прий-

няття рішень щодо її стабілізації.  

Напрям подальших досліджень – про-

ведення перевірки адекватності моделі на 

основі статистичних даних щодо забруд-

нення атмосфери у різних регіонах Укра-

їни. 
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ОТ ДОРОЖНЫХ УСЛОВИЙ 
  

Введение 

Обоснования проектных решений ав-

томобильных дорог или эксплуатацион-

ных мероприятий в течении их срока 

службы включают анализ транспортно-

эксплуатационных характеристик дорог 

на основе моделирования движения транс-

портных потоков с расчетом комплекса 

транспортно-эксплуатационных показате-

лей в дорожных условиях, формируемых 

проектными решениями. И, такой важней-

ший показатель, как расход топлива со-

ставляет наибольшую часть в транспорт-

ных издержках и в значительной степени 

зависит от дорожных условий.  

Цель и постановка задачи 

Целью настоящей статьи является 

обоснование необходимости при сравне-

нии вариантов проектных решений рас-

считывать расходы топлива по всем 

автомобилям расчетного потока, по всем 

пикетам проектного решения, в которых 

меняются параметры плана, продольного 

и поперечного профиля дороги и соот-

ветственно скорости, а также обязательно 

учитывать такие эксплуатационные пара-

метры как коэффициент сцепления и 

показатели ровности.  

Зависимость расхода топлива от ско-

рости движения 

Расход топлива, необходимый для 

движения по данному участку дороги, за-

висит как от параметров дороги, так и па-

раметров автомобиля. Роль параметров ав-

томобиля в расходе топлива детально изу-

чена в теории автомобиля [1-4], [6], в ко-

торой получены достаточно точные для 

решения наших дорожных задач зависи-

мости расхода топлива от заданной скоро-

сти движения. 

Скорость движения водитель устанав-

ливает в соответствии с дорожными усло-

виями, которые определяются планом и 

профилем дороги и показателями эксплуа-

тационного состояния. 


