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експлуатації виникають дефекти типу тріщин, що мають 
тенденцію до небезпечного розвитку.

Як показали дослідження, у  збірно-монолітних 
попередньо напружених прогонових будовах мостів 
у процесі експлуатації не виникають тріщини в балках 
і відсутні перспективи виникнення небезпечних проце-
сів тріщиноутворення.

У результаті досліджень встановлено, що як у мо-
нолітних, так і  збірно-монолітних прогонових будо-
вах мостів із  звичайною арматурою при експлуатації 
виникають і розвиваються тріщини. Такі процеси від-
сутні у  ПНЗПБ. Оскільки довговічність залізобетон-
них конструкцій залежить від тріщиностійкості, варто 

при прогнозуванні проектної довговічності конструк-
цій мостів враховувати не тільки тип конструкції (збір-
но-монолітні, монолітні), але і вид армування (звичай-
на чи попередньо напружена арматура).

На автомобільних дорогах І-х категорій із високою 
інтенсивністю руху (більше 10 000 авт/добу) рекомен-
дується за критеріями тріщиностійкості і довговічності 
влаштовувати тільки ПНЗПБ і не використовувати за-
лізобетонні прогонові будови із  звичайним армуван-
ням.

Показана економічна ефективність використання 
збірно-монолітних прогонових будов із попереднім на-
пруженням на дорогах із високою інтенсивністю.
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ДО СТВОРЕННЯ МОДЕЛІ УПРАВЛІННЯ ЕКОЛОГІЧНИМИ РИЗИКАМИ 
В ІНВЕСТИЦІЙНИХ ПРОЕКТАХ БУДІВНИЦТВА ТА РЕКОНСТРУКЦІЇ ДОРІГ

Анотація. У статті розглянуто підхід до управління екологічними ризиками в  інвестиційних проектах будівництва 
та реконструкції доріг. У результаті проведених досліджень побудовано мережеву модель ідентифікації екологічних ас-
пект-ризикових факторів у проектах будівництва та реконструкції доріг. Реалізація запропонованої моделі ідентифіка-
ції екологічних аспект-ризикових факторів можлива за умови проведення комплексної оцінки з урахуванням вимог ОВНС, 
державної та громадської екологічних експертиз. На вибір проектних менеджерів може проводитися оцінка можливих 
втрат та збитків від настання ризиків. Управління пропонується здійснювати за допомогою дорожньої карти управління 
екологічними ризиками проектів будівництва та реконструкції доріг.
Ключові слова: управління проектами, будівництво та реконструкція доріг, екологічні ризики, екологічний аспект-ризи-
ковий фактор.

Аннотация. В статье рассмотрен подход к управлению экологическими рисками в инвестиционных проектах строитель-
ства и реконструкции дорог. В результате проведенных исследований было построено сетевую модель идентификации 
экологических аспект-рисковых факторов в проектах строительства и реконструкции дорог. Реализация предложенной 
модели идентификации экологических аспект-рисковых факторов возможна при условии проведения комплексной оценки 
с учетом требований ОВОС, государственной и общественной экологических экспертиз. На выбор проектных менеджеров 
может влиять оценка возможных потерь и убытков от наступления рисков. Управления предлагается осуществлять 
с помощью дорожной карты управления экологическими рисками проектов строительства и реконструкции дорог.
Ключевые слова: управления проектами, строительство и реконструкция дорог, экологические риски, экологический 
аспект-рисковый фактор.

Abstract. In the article the approach to environmental risk management in investment projects of construction and reconstruction 
of roads. As a result of the research was constructed network model identification of environmental aspects, risk factors in the construc-
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tion and reconstruction of roads. Implementation of the proposed model identification of environmental aspects, possible risk factors, 
provided a comprehensive assessment of the requirements of the EIA, state and public environmental review. The choice of project man-
agers can evaluates possible losses and losses of risk. Management proposed to do with the roadmap environmental risk management 
projects of construction and reconstruction of roads.
Keywords: project management, construction and reconstruction of roads, environmental risks, environmental aspect, risk factor.

Вступ
Однією з  найголовніших ланок транспортної сис-

теми України, без якої не може функціонувати жодна 
галузь народного господарства, є автомобільні доро-
ги. Рівень розвитку і технічний стан дорожньої мережі 
значно впливає на соціально-економічний стан та роз-
виток нашої держави  — як у  цілому, так і  її окремих 
регіонів. Досконалі транспортні зв’язки сприяють під-
вищенню ефективності виконання основних виробни-
чих фондів, трудових і матеріально-технічних ресурсів, 
підвищенню продуктивності праці.

У дослідженні  [1] зазначається, що сучасна мере-
жа автомобільних доріг характеризується незадовіль-
ним транспортно-експлуатаційним станом. Відповід-
но до  інформації Державного агентства автомобільних 
доріг України (Укравтодору), сьогодні термінового ре-
монту потребують близько 80% мережі автошляхів, ка-
пітального ремонту та перебудови — понад 60% авто-
дорожніх мостів, рівень зношеності дорожніх споруд 
становить 43,7%. За останні п’ять років відремонтовано 
менше 50 тис. км доріг загального користування, а для 
суттєвого покращення транспортно-експлуатаційного 
стану автомобільних доріг щорічно необхідно здійсню-
вати ремонт близько 40 тис. км.

У роботі  [2] відмічено, що внаслідок тривалого де-
фіциту фінансування дорожньої галузі накопичилась 
дуже велика протяжність доріг, які мають незадовільну 
якість ремонтних робіт або  їх незавершеність та недо-
сконалість. Ліквідація недоремонтів потребує не тіль-
ки суттєвих додаткових ресурсів, але й, що важливіше, 
багато років напруженої роботи усієї дорожньої галузі.

Якщо говорити про механізм фінансового забезпе-
чення функціонування дорожнього господарства, то 
він передбачає формування цільових грошових фон-
дів суб’єктів господарювання у  достатній кількості 
та  їх використання з позитивним соціально-економіч-
ним ефектом. Фінансове забезпечення підприємств до-
рожнього господарства відбувається у таких формах: 
бюджетне фінансування; кредитування; самофінансу-
вання; інвестування; співфінансування (альтернативні 
методи фінансування: державно-приватне партнерство, 
благодійність та ін.) [3]. Основною формою фінансово-
го забезпечення дорожнього господарства є бюджетне 
фінансування. У складі державного бюджету створено 
Державний дорожній фонд України. Бюджетне фінан-
сування є, по суті, єдиною сьогодні формою фінансо-
вого забезпечення дорожнього господарства в Україні. 
Основна проблема дорожнього господарства полягає 
в тому, що існує суттєвий брак коштів, а тому і система 
видатків фінансових ресурсів є неефективною, бо май-
же 78% усіх витрат — погашення боргових зобов’язань. 
Дорожній комплекс України не може розвиватися через 
зловживання дефіцитним фінансуванням. Воно призво-
дить до нарощування боргів, тому в першу чергу потріб-
но переглянути боргову політику. Одним із ефективних 

механізмів є залучення коштів Європейського банку ре-
конструкції та розвитку та Світового банку.

Для зниження впливу на  навколишнє середовище 
особливе місце займають інвестиційні проекти, що ре-
алізуються на основі залучення кредитних коштів Сві-
тового Банку. Станом на початок 2014 року кредитний 
портфель IBRD в Україні складався із 11 інвестиційних 
проектів на загальну суму 1,8 млрд. дол. США. Відтоді, 
як Україна стала членом Світового банку в 1992 році, 
Банк надав Україні понад 7 млрд. дол. США на фінансу-
вання проектів [4].

Європейський банк реконструкції та  розвитку 
(ЄБРР) здійснює підтримку «екологічного і сталого роз-
витку» в усьому спектрі своєї інвестиційної діяльності 
та технічної допомоги згідно з Угодою про заснування 
ЄБРР [5]. Банк також визнає, що проекти, які забезпечу-
ють екологічну і соціальну сталість, відносяться до най-
вищих пріоритетів його діяльності.

Проекти повинні відповідати вимогам забезпечення 
екологічної та соціальної сталості. Банк визначив кон-
кретні вимоги реалізації проектів (ВР) для ключових 
сфер екологічної та соціальної сталості: ВР1. Екологіч-
на і  соціальна оцінка та управління; ВР2. Трудові від-
носини та умови праці; ВР3. Запобігання і скорочення 
забруднення; ВР4. Здоров’я і  безпека населення; ВР5. 
Придбання земельних ділянок, примусове переселення 
та  економічне переміщення; ВР6. Збереження біоріз-
номаніття і  стале використання природних ресурсів; 
ВР8. Культурна спадщина; ВР10. Розкриття інформації 
і залучення зацікавлених сторін [6, 7, 8].

Методика ЄБРР визначає процедуру оцінки еколо-
гічних та соціальних показників і екологічних та соці-
альних аспектів, фінансованих ЄБРР проектів, перед-
бачає, що оцінка екологічного впливу проекту визначає 
прямий і непрямий вплив проекту на людину, фауну, 
флору, ґрунти, воду, повітря, клімат, ландшафт, матері-
альні цінності та культурну спадщину, а також взаємо-
дію між цими елементами.

З огляду на вже наведене, варто зазначити, що сві-
тові організації можуть надати фінансову допомогу 
Україні в питанні будівництва та реконструкції доріг. 
Проте водночас вони звертають особливу увагу не еко-
логічність проектів, тому важливо мати механізм, який 
дозволить звести до мінімуму ймовірність прояву еко-
логічних ризиків.

Основна частина
Для побудови моделі ідентифікації екологічних ас-

пект-ризикових факторів проектів БРД за основу вико-
ристаємо модель RSEA, загальний вигляд якої представ-
лений у сукупності множин (формула 1).

Модель RSEA включає в себе велику кількість етапів 
дослідження внутрішньо- та зовнішньопроектих про-
цесів. Тому для  побудови моделі ідентифікації ЕАРФ 
проектів БРД обрано такі етапи (табл. 1).
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 (1)

Перелік елементів навколишнього середовища, на які 
може здійснювати негативний вплив проект БРД у результа-
ті виконання його специфічних етапів та процесів, наведені 
в табл. 2.

На основі вище запропонованих етапів створимо мере-
жеву модель RBRD (IEARF) (рис. 1).

Таким чином, побудована мережева модель дозволяє 
ефективно ідентифікувати екологічні аспект-ризикові фак-
тори в проектах будівництва та реконструкції доріг, що є 
вагомим аргументом на шляху до досягнення поставлених 
цілей за завдань проекту.

Але недостатньо мати модель ідентифікації ЕАРФ, 
важливо мати дієвий механізм, а саме модель управління 
екологічними ризиками. Модель управління екологічними 
ризиками в  інвестиційних проектах реконструкції та будів-
ництва доріг (БРД) формуємо на основі екологічної та со-
ціальної оцінки з урахуванням особливостей підсистеми 
RSEA (1), яка є головною для побудови моделі управління ЕР 
у проектах БРД та яка враховує підходи до оцінки екологіч-
ності будь-якої діяльності, зокрема і проектної, застосовую-
чи міжнародні та вітчизняні алгоритми.

Побудована модель підсистеми RSEA складається з трьох 
основних сукупностей множин: А – враховує вимоги ЄБРР; 
В – враховує вимоги ОВНС; С – враховує вимоги держав-
ної (ДЕЕ) та громадської екологічної експертизи (ГЕЕ). Всі 
вони враховуються на стадії ініціації і розробки проекту 
БРД і відповідно на етапі ідентифікації ЕАРФ та ЕР. Про-
те в минулому підрозділі ми побудували мережеву модель 

Таблиця 1
Етапи ідентифікації ЕАРФ в проектах БРД

Позначення 
згідно з мо-
деллю RSEA Характеристика етапів ідентифікації ЕАРФ у проектах БРД

Позначення згід-
но з моделлю RBRD 

(IEARF)
е1

ОВНС Складання повідомлення про наміри проведення екологічних передінвестиційних 
досліджень

Q1

е2
ОВНС Опис основних передінвестиційних особливостей навколишнього середовища для 

будівництва та реконструкції доріг
Q2

е1
ЕЕ Дослідження ступеня безпечності запланованої діяльності щодо елементів навко-

лишнього середовища 
Q3

р4
1 Створення висновку про доцільність проведення екологічної оцінки, щодо відпо-

відного об’єкта
Q4

р4
2 Складання переліку необхідних перевірок, щодо об’єкта впливу Q5

е2
ЕЕ Комплексна науково-обґрунтовано оцінка об’єкту впливу Q6

е3
ЕЕ Встановлення відповідності законодавчим нормам ступеня впливу на об’єкт Q7

е4
ЕЕ Встановлення відповідності етапу проекту будівельним та санітарним нормам (за 

необхідності) і, як наслідок, формулювання висновку про екологічну та соціальну 
безпеку

Q8

е6
ОВНС Експертне оцінювання можливих факторів впливу на об’єкт та зміни, до яких вони 

приведуть
Q9

р4
4 Підготовка підсумкового документу (реєстру ЕАРФ) Q10

p4
7 Моніторинг і контроль за найменшими змінами стану навколишнього середовища Q11

Таблиця 2
Перелік елементів навколишнього середовища, на який 
може здійснювати вплив проект БДР

Позначен-
ня згідно 
з моделлю 

RSEA

Назва елементу навколиш-
нього середовища, на який 

може здійснювати вплив 
проект БДР

Позначен-
ня згідно 
з модел-
лю RBRD 
(IEARF)

p11 Людина q1

p12 Флора q2

p13 Фауна q3

p14 Повітря q4

p15 Водне середовище q5

p16 Ґрунт q6

p17 Ландшафт q7

p18 Клімат q8

p19 Матеріальні цінності q9
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ідентифікації ЕАРФ, де враховуються лише необхідні етапи 
із загальних вимог.

Окрім того, загальний підхід до побудови моделей те ме-
тодів управління ЕР, розглянутий у [9, 10], передбачає вра-
хування й інших підсистем: RЕМ — підсистему інтегрування 
особливостей екологічного менеджменту в систему управ-
ління екологічними ризиками адаптованої до вимог РМ; REB 
підсистеми управління екологічними ризиками, визначени-
ми в теорії екологічної безпеки та RРМ підсистеми управління 
ризиками, визначеними в теорії управління ризиками РМ.

На основі зазначеного було побудовано загальну модель 
управління ЕР в  інвестиційних проектах БРД, структура 
якої наведена на рис. 2.

Висновок
У результаті проведених досліджень побудовано мере-

жеву модель ідентифікації екологічних аспект-ризикових 
факторів у проектах будівництва та реконструкції доріг. 
В основу побудованої моделі покладена інтегрована модель 
RSEA. Крім того, створено модель управління екологічними 
ризиками в інвестиційних проектах будівництва та рекон-
струкції доріг, яка дозволить вчасно ідентифікувати еколо-
гічні ризики в специфіці цих проектів (БРД), а також розро-
бляти дієві механізми попередження виникнення, швидкої 
мінімізації втрат від них та рухатись у напрямку максималь-
ного недопущення їхнього виникнення в схожих проектах, 
які будуть розроблятися та реалізовуватися в подальшому.
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Рис. 1. Мережева модель ідентифікації ЕАРФ у проектах 
БДР (модель RBRD (IEARF))

Рис. 2. Модель управління екологічними ризиками 
в інвестиційних проектах будівництва та реконструкції 
доріг у загальному вигляді


