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РЕГУЛЮВАННЯ МІЖНАРОДНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ ПАСАЖИРІВ АВТОБУСАМИ: 

ВИМОГИ ЄС 

 

Ключові слова: міжнародні регулярні та нерегулярні перевезення автобусами, доступ на ринок, 

права пасажирів, технічні вимоги до автобусів. 

 

В доповіді розглядається революційні зміни організації міжнародних автобусних перевезень - 

відкриття ринку ЄС та України. 

 

Нерегулярні міжнародні автобусні перевезення в країни Євросоюзу здійснюються згідно 

Угоди про нерегулярні міжнародні перевезення пасажирів автобусами (Угоди ІНТЕРБУС) , яка 

була укладена між країнами ЄС та країнами –кандидатами на вступ до ЄС у2001 році (Литва, 

Латвія, Естонія, Польща, Молдова, Болгарія, Хорватія, Боснія та Герцоговина, Чехія, Словакія, 

Румунія, Словенія, Туреччина). Метою є цієї Угоди є розвиток автобусних перевезень та 

полегшення процедур перетину кордону.  

Україна приєдналась до Угоди Інтербус згідно із Законом України 16 жовтня 2012 року 

№5444-VI 16 із застереженнями: 

"Україна залишає за собою право використовувати мінімум наявного капіталу та резервів 

менше суми, встановленої в підпункті "с" пункту 3 статті 3 Директиви Ради 96/26/ЕС, що 

зазначена в додатку 1 до цієї Угоди"; 

2) до пункту 4 статті 30 Угоди INTERBUS: 

"Україна залишає за собою право протягом трьох років після набрання Угодою чинності 

для України прийняти положення, рівнозначні положенням, зазначеним у Директиві Ради 

96/26/ЕС, яка названа в додатку 1 до цієї Угоди". 

Таким чином, законом України було визначено, що будуть імплементовані європейські 

вимоги доступу на ринок до 2015 року. На жаль, вони і в 2020 році залишились не 

імплементованими. 

У 2016 році Європейська комісія запропонувала розповсюдити Угоду Інтербус на 

міжнародні регулярні перевезення автобусами та оновити технічні вимоги до автобусів. 

На протязі 2016-2020 рр. йшли складні переговори з Брюсселем щодо підписання 

тексту Угоди. Зараз Україна знаходиться, одна із останніх, на стадії підписання. (крім вище 

зазначених країн, до Угоди Інтербус приєдналися також Чорногорія, Північна Македонія, 

Албанія).  

Текст Угоди базується на Регламент (ЄС) № 1073/2009 Європейського парламенту і Ради ЄС 

про загальні правила для доступу до міжнародного ринку автобусного транспортного 

сполучення .  

Угода Інтербус відкриває ринок міжнародних автобусних перевезень для українських 

перевізників, одночасно підвищуючи вимоги доступу на ринок, забезпечення прав пасажирів 

автобусного транспорту та технічні вимоги до автобусів. 

 Єврокомісія давала роз’яснення, що підбирати пасажира згідно Протоколу можна у будь-

якій країні, а висаджувати можна лише у кінцевому пункті призначення. Транзит пасажирів 

згідно Протоколу відміняється. Однак, на нашу думку, якщо автобуси будуть зупинятись та 

здійснюватись посадка пасажирів, то буде і висадка. При низькому рівні контролю за 

перевізниками в Україні, ризик нелегальних каботажних перевезень іноземними перевізниками 

досить значний.  



До того ж існує перевантаженість кордонів (пов’язаних з скупченням автобусів регулярного 

та нерегулярного сполучення) та затримки в оформленні призводять до простоїв на кордоні від 

4 до 8 годин. Автобуси, які здійснюють перевезення на регулярних пасажирських автобусах, 

повинні дотримуватись графіку руху, затвердженого МІУ. 

Додаток ІІ Угоди Інтербус в 2011 році були винесені в окремий документ - Рішення 

Спільного Комітету, створеного згідно статті 23 Угоди Інтербус щодо оновлення Угоди згідно 

технічного та соціального прогресу 

Ряд технічних вимог в Україні ще не впроваджені.  

− Регламент Комісії (ЄС) № 351/2012 від 23 квітня 2012 р., що вводить в дію Регламент 

(ЄС) № 661/2009 Європейського парламенту і Ради стосовно вимог щодо схвалення типу для 

встановлення систем попередження про відхилення від смуги на автомобільних транспортних 

засобах; 

 Регламенту Комісії (ЄС) №347/2012 від 16 квітня 2012 р., що вводить в дію Регламент (ЄС) 

№ 661/2009 Європейського парламенту і Ради стосовно вимог щодо схвалення типу для певних 

автомобільних транспортних засобів щодо удосконалення систем аварійного гальмування з 

останніми змінами, внесеними Регламентом комісії (ЄС) 2015/562 від 8 квітня 2015 р.  

 Регламент (ЄС) № 540/2014 Європейського парламенту і Ради від 16 квітня 2014 р. 

стосовно рівня шуму автомобільних транспортних засобів та змінних систем глушників, а також 

внесення змін до Директиви 2007/46/ЄС і скасування Директиви 70/157/ЄЕС Регламент (ЄС) № 

540/2014 Європейського парламенту і Ради від 16 квітня 2014 р. стосовно рівня шуму 

автомобільних транспортних засобів та змінних систем глушників, а також внесення змін до 

Директиви 2007/46/ЄС і скасування Директиви 70/157/ЄЕС. 

В результаті переговорів були відтерміновані на 5 років впровадження вищезазначених 

технічних директив. 

Також Законом України «Про внесення змін до Закону України «Про деякі питання ввезення на 

митну територію України та проведення першої державної реєстрації транспортних суперечить 

Рішенню Спільного комітету засобів», прийнятого 3 грудня 2019 року відтерміновано введення 

Євро – 6 до 01.01.2025 року. 

Всі вимоги вище названих регламентів можуть бути виконані при купівлі нового автобуса, 

однак його вартість складає 350 тис. євро, до того ж існують великі черги на їх придбання.  

 Щодо вимог доступу на ринок, то Україна має вказати коли буде імплементований 

Регламент 1071/2009 про встановлення спільних правил стосовно умов, яких потрібно 

дотримуватись для заняття діяльністю оператора автомобільних перевезень і про припинення дії 

Директиви Ради 96/26/ЄС. 

 Вимоги даного Регламенту закладені в Хартії якості міжнародних автомобільних вантажних 

перевезень, про впровадження яких Україна звітувала минулого року (хоча закон так і не 

прийнятий), Тож не дивно, що Брюссель вимагає імплементацію даного Регламенту і на 

міжнародних пасажирських перевезеннях. Сюди включаються і вимоги стійкого фінансового 

стану – перевізник повинен мати на рахунку 9000 євро на перший автобус та 5000 євро на 

кожний наступний. 

 Ще більші фінансові вимоги закладені в Регламент (ЄС) 181/2011 Європейського 

Парламенту та Ради від 16 лютого 2011 року стосовно прав пасажирів в автобусному 

транспорті. Стаття 7 передбачає компенсацію за смерть пасажира суму не менше 220000 євро, за 

втрату багажу чи інвалідного візка – 1200 євро. Дані суми протирічить українському 

законодавству, де розмір компенсації складає 3,5 тисячі євро (100 тис. грн.). Єврокомісія 

наполягає на введенні суми компенсації 200 тис.євро як мінімум на міжнародних перевезеннях.  

Підрахунки страхових компаній говорять про збільшення вартості квитка у міжнародному 

сполученні на 4,5 євро за умови виплат такого роду страхових премій, з чим можна погодитись. 



 Таким чином, підписання Протоколу до Угоди про нерегулярні міжнародні перевезення 

пасажирів автобусами (Угоди ІНТЕРБУС) щодо міжнародних регулярних і спеціальних 

регулярних перевезень пасажирів автобусами відкриють для України ринок Євросоюзу, однак і 

суттєво підвищить вимоги для перевізників. Можлива ситуація, коли на ринок міжнародних 

перевезень України прийдуть іноземні автобусні компанії. Вузьким місцем залишиться 

проходження державного кордону з Євросоюзом, де необхідно розбудовувати прикордонні 

пункти пропуску, проводити дипломатичні заходи. 

 

  
О. В. Сабанська, начальник відділу 

європейської інтеграції 

АсМАП України 

 

ПАКЕТ МОБІЛЬНОСТІ ЄВРОПЕЙСЬКОГО СОЮЗУ ТА ЙОГО ВПЛИВ  

НА УКРАЇНСЬКИХ АВТОМОБІЛЬНИХ ПЕРЕВІЗНИКІВ 

 

Ключові слова: пакет мобільності ЄС, періоди керування та відпочинку водія, SMART 

тахограф, безпечні паркувальні місця, Угода про Асоціацію Україна – ЄС. 

 

Нове законодавство для перевізників та водіїв країн Європейського Союзу визначає 

правила у діяльності автомобільного транспорту на найближче десятиліття, має важливі 

наслідки для комерційних операторів автомобільного транспорту, в частині виконання правил 

про час керування та відпочинку водіїв, контрольний пристрій SMART тахограф та вимог до 

безпечних та надійних місць паркування. 

В рамках Комісії із соціальних питань Міжнародного союзу автомобільного транспорту 

(IRU) Секретаріат Асоціації міжнародних автомобільних перевізників України (АсМАП 

України) постійно відстежує ситуацію щодо прийняття Пакету мобільності Європейського 

Союзу та змін до поточних регламентів та директив ЄС, що стосуються діяльності міжнародних 

автомобільних перевезень. 

Після трьох років обговорень, дебатів, внесення поправок, трилогів між Європейським 

Парламентом, Європейською Комісією та Радою ЄС 8 липня 2020 року парламент прийняв 

Пакет мобільності – I.* (*проєкт пакету був оприлюднений Європейською Комісією 31 травня 

2017 року та після громадських обговорень та численних дебатів було зареєстровано 3 варіанти 

законопроекту: Пакт Мобільності - I, II та III). 

31 липня 2020 у Офіційному віснику ЄС, L 249 були опубліковані законодавчі тексти 

Пакету мобільності - I. 

Прийнятий Європейським парламентом Пакет мобільності - I є набіром законодавчих 

актів ЄС, призначений для регулювання комерційних відносин в сфері автомобільного 

транспорту на рівні ЄС. 

Пакет мобільності складається з наступних законодавчих актів: 

Регламент ЄС 2020/1054 від 15 липня 2020 р. про внесення поправок до Регламенту ЄС 

№ 561/2006 щодо мінімальних вимог до максимального щоденного і щотижневого часу 

керування, мінімальних перерв, щоденних і щотижневих періодів відпочинку та Регламенту ЄС 

165/2014 щодо тахографів; 

 Регламент ЄС 2020/1055 від 15 липня 2020 р. про внесення поправок в Регламенти ЄС 

1071/2009, ЄС 1072/2009 і ЄС 1024/2012 з метою їх адаптації до змін в секторі автомобільного 

транспорту (стосується допуску до професії та до ринку автомобільних перевезень); 



Директива ЄС 2020/1057 від 15 липня 2020 р., що встановлює особливі правила щодо 

Директиви ЄC 96/71 і Директиви ЄС 2014/67 про делегування (відрядження) водіїв в секторі 

автомобільного транспорту та внесення поправок в Директиву ЄC 2006/22 та Регламенту ЄС 

1024/2012 (стосується відрядження водіїв). 

Зміни передбачені Пакетом мобільності запроваджуються поетапно. 

Перші положення почали діяти через 20 днів після публікації прийнятого Пакету. 

Оскільки публікація в офіційному виданні ЄС «Official journal» відбулась 31 липня 2020 р., 

то перші положення вступили в силу вже 20 серпня 2020 року, чергові – вступлять через 18 

місяців, тобто у лютому 2022 року, останні зміни - в 2024 році, а саме: 

   ● Правила, викладені в Регламенті 1054 про періоди керування та відпочинку, введені з 20 

серпня 2020 року, за винятком конкретних термінів щодо тахографів та контролю, які зазначені 

у тексті регламенту. Правила щодо SMART тахографів будуть застосовуватися пізніше з грудня 

2024 року. 

● Правила, викладені в Регламенті 1055 про доступ до професії та доступ до ринку 

автоперевезень, будуть застосовуватися через 18 місяців після набуття чинності Регламенту, 

тобто з лютого 2022 року. 

● Правила, викладені в Директиві 1057 про делегування (відрядження) водіїв, необхідно 

буде перенести в національне законодавство країн ЄС, і застосувати через 18 місяців після 

набуття чинності Регламенту, тобто з лютого 2022 року. 

Пакет мобільності вводить зміни в транспортному праві ЄС, які стосуються: 

- ведення транспортної діяльності та доступу до міжнародних ринків; 

- режиму праці та відпочинку водія та дорожнього контролю; 

- правил роботи з тахографом; 

- правил відрядження водіїв. 

 Українським перевізникам варто взяти до уваги, що Пакет мобільності ЄС, як низка 

європейських нормативних актів, визначає правила роботи для транспортних компаній, 

зареєстрованих в країнах - членах Європейського Союзу, та водіїв, які працюють в таких 

компаніях. 

Зокрема, в частині дотримання режиму праці та відпочинку водія українські перевізники 

та водії продовжують дотримуватись положень Європейської угоди щодо роботи екіпажів 

транспортних засобів, які виконують міжнародні автомобільні перевезення (ЄУТР), Договірною 

стороною якої є Україна. 

 Секретаріат АсМАП України у межах своєї компетенції проаналізував вищезазначені 

документи Пакету мобільності ЄС стосовно змін, які вводяться, та повідомляє наступне. 

 I. Регламент ЄС 2020/1054. Зміни періодів керування та відпочинку водія: 

● Збережена заборона на проведення нормального щотижневого періоду відпочинку 

водія у кабіні транспортного засобу. 

Щотижневий період відпочинку водія (і будь-який щотижневий період відпочинку 

тривалістю не менше 45 годин) не може використовуватися в кабіні транспортного засобу. 

Якщо водій відпочиває далеко від дому, роботодавець бере на себе витрати по розміщенню 

водія (наприклад, в готелі або іншому номері з відповідними спальними і санітарними 

зручностями). 

В тексті Регламенту ЄС 1054 визначено: «8. Регулярні щотижневі періоди відпочинку і 

будь-які щотижневі періоди відпочинку тривалістю понад 45 годин, взяті в якості компенсації за 

попередні скорочені щотижневі періоди відпочинку, не повинні використовуватися в 

транспортному засобі. Вони повинні бути прийняті у відповідних для чоловіків і жінок 

приміщеннях з адекватними спальними і санітарними умовами. Всі витрати по розміщенню поза 

транспортним засобом оплачує роботодавець.». 



Українським перевізникам варто взяти до уваги, що пункт 8 статті 8 ЄУТР також не 

передбачає можливість проведення нормального щотижневого відпочинку водія (45 годин) у 

кабіні. 

Станом на жовтень 2020 р. сім країн ЄС запровадили у своєму національному 

законодавстві штрафні санкції щодо порушення цієї норми, зокрема: Бельгія, Великобританія, 

Італія, Іспанія, Німеччина, Нідерланди та Франція. Планує ввести штрафи - Данія та країна не 

член ЄС- Швейцарія. 

Щодо введення іншими країнами ЄС штрафів за порушення цього положення, офіційна 

інформація буде оприлюднена додатково і доведена до користувачів. 

● Дозволено застосовувати два скорочених щотижневих періодів відпочинку поспіль при 

міжнародному перевезенні вантажів. 

«Водій, який здійснює міжнародні перевезення товарів, може за межами держави-члена 

ЄС брати два послідовних скорочених щотижневих періоду відпочинку за умови, що водій 

протягом будь-яких чотирьох послідовних тижнів використовує не менше чотирьох 

щотижневих періодів відпочинку, з яких не менше двох повинні бути регулярними 

щотижневими періодами відпочинку.» 

● Компенсація 

Скорочений відпочинок повинен бути компенсований еквівалентним періодом 

відпочинку, який: 

∙ повинен бути взятий один раз до кінця третього тижня, 

∙ компенсація повинна передувати регулярному щотижневому відпочинку (45 год.), 

∙ компенсація може бути додана до відпочинку тривалістю не менше 9 годин. 

● Дозволено перевищити щоденний і щотижневий час керування водіння від 1 до 2 годин 

з метою дістатися до бази для відпочинку 

Відповідно змін до ст. 12 Регламенту 561/2006 у виключних випадках водію можна 

продовжити щоденний або щотижневий час керування на 1 годину, щоб дістатися до бази 

підприємства або місця проживання водія і взяти щотижневий відпочинок, або на 2 години (за 

умови 30-хвилинної перерви), щоб дістатися на базу компанії або місце проживання водія для 

отримання регулярного щотижневого відпочинку (45 годин). 

Однак компенсація за цей час повинна бути отримана один раз до кінця 3-го тижня, 

наступного за тижнем, коли мало місце продовження робочого часу. 

Українським перевізникам варто взяти до уваги, що у разі виключних випадків 

відхилення від положень Угоди ЄУТР українські перевізники мають дотримуватись статті 9 

Угоди та зазначити на зворотному боці реєстраційного листа (роздруківки) «ст. 9 ЄУТР, час 

(період) та причину відхилення від положень». 

 ● Дозволено приймати нормальний щоденний (11год.) або скорочений щотижневий (24 

год.) відпочинок на поромі або потязі (з перериванням не більш ніж 2 рази іншими видами 

діяльності, що не перевищує годину), а також нормальний щотижневий період відпочинку (45 

год.), якщо поїздка на поромі або потязі триває понад 8 годин та більше. 

● Перерва для екіпажу водіїв 

Після часу управління водій зможе зробити 45-хвилинну перерву в автомобілі, яким 

керує інший водій, за умови, що водій, який робить перерву, не бере участі в наданні допомоги 

водієві, керуючому транспортним засобом. 

● Повернення водія “додому” кожні чотири тижні (діє з 20 серпня 2020 р.) 

Повернення водія “додому” в оперативний центр работодавця кожні чотири календарні 

тижні. 

Транспортна компанія має організувати роботу водія, так, що він буде повертатися 

“додому” кожні чотири тижні та це задокументувати. 

● Тахографи 



Для європейських перевізників відповідно до змін до Регламенту 165/2014 передбачено 

наступний календарний графік нововведень: 

Обов’язок реєстрації у тахографі вручну перетину кордону країн ЄС – з 2 лютого 2022р. 

Обов’язкове встановлення SMART тахографів 2-го покоління на нові транспортні засоби 

– з 21 серпня 2023 р. 

Заміна SMART тахографів 1-го покоління (що були введені в ЄС з 15.06.2019 р.) на 

SMART тахографи 2-го покоління: 

- з серпня 2024 р. на всіх тягачах, обладнаних аналоговими і цифровими тахографами; 

- з серпня 2025 р. на тягачах з встановленими SMART тахографами 1- го покоління; 

- з 1 липня 2026 р. SMART тахографи 2-го покоління також є обов'язковими для легких 

комерційних транспортних засобів (від 2,5 до 3,5 т.), оскільки вони підпадають під дію 

Регламенту 561/2006 (зі змінами Регламенту 1054). 

Обов'язок зберігання та надання для контролю даних з тахографа щодо поточного дня і 56 

попередніх днів - з 31 грудня 2024 р. (до цієї дати діє контрольний період - 28 днів). 

Українським перевізникам варто взяти до уваги, що вони продовжують дотримуватись 

правил щодо тахографів відповідно вимог Угоди ЄУТР. 

● Безпечні паркувальні місця 

Щоб водії могли безпечно і комфортно відпочивати під час поїздок, в ЄС хочуть створити та 

обладнати мережу сертифікованих паркувальних місць. Пройти сертифікацію зможуть парковки 

лише захищені від проникнення сторонніх, на яких можна буде купити їжу і напої, де буде 

хороше освітлення і санвузли з урахуванням статі водіїв. 

Єврокомісія публікуватиме список таких парковок на спеціальному сайті і оновлювати його 

Єврокомісія складе список безпечних місць для паркування. Цей список буде публікуватися на 

офіційному сайті і постійно оновлюватися. 

II. Регламент ЄС 2020/1055. 

Повернення транспортного засобу на базу 

Повернення транспортного засобу “додому” (з лютого 2022 р. ). 

 Транспортному засобу доведеться повертатися в оперативний центр роботодавця не рідше 

одного разу на вісім тижнів. 

Каботаж. Українським перевізникам варто взяти до уваги, що каботажні перевезення 

стосуються виключно перевізників країн ЄС, для українських компаній каботаж є грубим 

порушенням. 

З березня 2022 року для європейських перевізників вводяться зміни в поточних правилах 

каботажу. На сьогодні дозволені три каботажні операції в чужій країні протягом семи днів. 

Після вступу в силу Пакета мобільності перевізник зможе виконувати максимум три 

каботажних операції протягом семи календарних днів, проте водій не зможе виконувати 

черговий каботаж на території тієї ж країни, якщо не пройдуть як мінімум чотири дні з моменту 

такої останньої поїздки. Це означає, що транспортний засіб буде заморожено (звідси 

використовуваний термін cooling off) протягом 4 днів після виконання каботажу (наприклад, на 

території Німеччини). 

III. Директива ЄС 2020/1057. Правила делегування (відрядження) водіїв (Posting) 

Директива ЄС 2020/1057, що передбачає особливі правила відрядження водіїв, вступила в 

силу на наступний день після її публікації в Офіційному журналі ЄС, але застосовуватися нові 

правила будуть з 2 лютого 2022 роки. 

До цього часу держави-члени ЄС повинні прийняти і опублікувати заходи, необхідні для 

дотримання цієї Директиви. 

Ці нововведення направлені на забезпечення того, щоб водії, що працюють в компаніях 

країн членів ЄС отримували однакову оплату за однакову роботу в одній і тій же країні (згідно з 

тими ж правилами, включаючи вимоги до мінімальної заробітної плати). Вимога про виплату 



водієві заробітної плати, що відповідає вимогам іноземної держави, до якої направляється водій, 

буде застосовуватися не у всіх випадках. 

Директива звільняє від правил делегування водіїв, що виконують: 

двосторонні перевезення, транзитні перевезення, комбіновані перевезення (якщо вони 

виконуються в рамках двосторонніх перевезень). 

  Підлягають новими правилами про відрядження водіїв: - каботажні перевезення; - перевезення, 

що містять комбінований транспорт - перевезення типу cross trade. 

Актуальним є питання правозастосування правил Директиви 1057 щодо відрядження 

водіїв до перевізників з «третіх» країн, яка це передбачає у такому контексті: 

«Оператори ЄС стикаються зі зростаючою конкуренцією з боку операторів з третіх країн. 

Тому вкрай важливо гарантувати, що оператори Союзу не піддаються дискримінації. Згідно з 

Директивою ЄС 96/71, підприємствам, заснованим в державі, яка не є членом, не повинно 

надаватися більш сприятливе ставлення, ніж підприємствам, заснованим в державі-члені. Цей 

принцип повинен також застосовуватися щодо конкретних правил розміщення повідомлень, 

передбачених цією Директивою. Він повинен, зокрема, застосовуватися, коли оператори третіх 

країн виконують транспортні операції відповідно до двосторонніх або багатосторонніх угод, які 

надають доступ на ринок Союзу.» 

«Багатостороння система квот Європейської конференції міністрів транспорту «ЄКМТ» є 

одним з основних інструментів, що регулюють доступ операторів третіх країн на ринок Союзу і 

доступ операторів Союзу до ринків третіх країн. Кількість дозволів, які видаються кожної 

країни - члени ЄКМТ, визначається щорічно. Держави-члени повинні дотримуватися їх 

зобов’язання не дискримінувати зобов'язання Союзу, в тому числі при узгодженні умов доступу 

на ринок Союзу в рамках ЄКМТ.» 

 Пакет мобільності викликав багато запитань як у самих європейських перевізників та 

профільних Асоціацій міжнародних автоперевезень – членів IRU, тік і потребує більш 

гармонізованої інтерпретації для контролюючих органів. 

З серпня 2020 р. проводяться постійні консультації з приводу однозначного розуміння 

положень регламентів та директиви на рівні IRU, національних компетентних органів з питань 

транспорту та Єврокомісії. У найближчі місяці очікується більша ясність, для цього також 

будуть проводитися спільні консультації IRU з організаціями європейських контролюючих 

органів CORTE та ECR, а питання, які потребують роз'яснення, будуть передані в Європейську 

Комісію. 

В жовтні 2020 р. після обговорень на рівні експертів асоціацій членів IRU підготовлено 

та направлено лист Європейській Комісії з питаннями галузі щодо застосування положень 

Директиви 1054 яка ввела нові правила часу керування та відпочинку водія. 

Одночасно з Пакетом мобільності Єврокомісія опублікувала Декларацію, в якій визнає, 

що у прийнятому пакеті мобільності є елементи, які не відповідають амбіціям Європейського 

Зеленого курсу (European Green Deal) і схвалення мети досягнення кліматично нейтрального ЄС 

до 2050 року. Це стосується обов'язку повернення транспортного засобу на базу держави-члену 

кожні 8 тижнів, а також обмеження на комбіновані перевезення. Ці заходи не були частиною 

пропозицій Комісії, прийнятих 31 травня 2017 року, і не були предметом оцінки впливу. 

Зобов'язання повернення вантажівки може призвести до неефективності транспортної системи і 

збільшення непотрібних викидів, забруднення і заторів. Тому Комісія уважно оцінить вплив цих 

двох аспектів на клімат, навколишнє середовище та функціонування єдиного ринку. 

Пунктом 34 Пакету мобільності зазначено, що: «Важливо, щоб транспортні 

підприємства, створені в третіх країнах, підпорядковувалися правилам, еквівалентним правилам 

Європейського Союзу, при виконанні дорожніх транспортних операцій на території ЄС. 

Єврокомісія повинна оцінити застосування цього принципу на рівні Союзу і запропонувати 

адекватні рішення для обговорення в контексті Європейської угоди щодо роботи екіпажів 



транспортних засобів, що беруть участь в міжнародних автомобільних перевезеннях («Угода 

ЄУТР»).» 

   13 жовтня 2020 в Женеві на 24-й сесії Групи експертів ЄЕК ООН з питань Угоди ЄУТР 

Європейська Комісія представила Презентацію щодо Пакету мобільності – I. 

Наступним кроком можливі пропозиції Єврокомісії щодо внесення змін до Угоди ЄУТР, 

що за визначенням ЄС є важливим в частині виконання міжнародних перевезень на 

європейському ринку на основі правил рівної конкуренції 

    З аналогічною метою окремі питання Пакету мобільності в планах розгляду засідань Групи з 

автомобільного транспорту Міжнародного транспортного форуму (МТФ/ITF). 

6 жовтня 2020 р. в Брюсселі відбувся 22-ий Саміт Україна - Європейський Союз де 

обговорювались питання, зокрема щодо оновлення тексту Угоди про асоціацію між Україною та 

ЄС, а також її додатків. 

У ході саміту були проведені зустрічі Міністра інфраструктури України з Генеральним 

директором Директорату з питань мобільності та транспорту Європейської Комісії та 

Виконавчим віце-президентом Єврокомісії, де українською стороною було зазначено прагнення 

щодо вільного доступу на європейські ринки, розвитку торгових відносин з країнами ЄС, а 

також лібералізації міжнародних автомобільних вантажних перевезень з ЄС і її включення в 

оновлену Угоду про Асоціацію. 

Отже Україна та Євросоюз домовилися оновити Угоду про Асоціацію та зону вільної 

торгівлі, а саме: оновлення додатків до Угоди в контексті доступу на ринки Європейського 

Союзу; оновлення умов торгівлі. 

   З огляду на всі ці нововведення ЄС та плани законодавчих змін в Угоді про Асоціацію 

АсМАП України продовжує аналізувати транспортне законодавство ЄС та брати участь у он – 

лайн засіданнях та конференціях вищезазначених міжнародних організацій, щоб 

відслідковувати можливий подальший вплив Пакету мобільності ЄС на діяльність українських 

перевізників. 
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Ключові слова: вимірювання якості послуг, громадський пасажирський транспорт, 

задоволення потреб споживачів, система управління якістю послуг пасажирського 

транспорту, стандарти якості, якість послуг пасажирського транспорту. 

Вступ 

Законом України «Про автомобільний транспорт» (стаття 3) передбачено, що у договорах 

органів виконавчої влади із перевізниками на перевезення пасажирів на автобусних маршрутах 



загального користування визначаються показники якості транспортного обслуговування 

населення. 

Національною транспортною стратегією України на період до 2030 року, затвердженою 

розпорядженням Кабінету Міністрів України від 30.05.2018 № 430–р, зазначено, що потреби 

населення в пасажирських перевезеннях в основному задовольняються по кількісному 

показнику, але якість послуг не задовольняє споживачів і передбачається розроблення системи 

управління якістю послуг громадського пасажирського транспорту.  

Угодою про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, 

Європейським співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони, 

передбачено, що Україна повинна імплементувати Регламент (ЄС) № 1370/2007 Європейського 

Парламенту і Ради про громадські послуги з перевезення пасажирів залізницею і 

автомобільними шляхами, яким визначено, що організатор перевезень включає в умови 

проведення конкурсів чи конкурентних торгів щодо надання громадських послуг з перевезення 

пасажирів вимоги до якості послуг, реалізація яких потребує запровадження механізму 

вимірювання послуг, передбаченого національними стандартами якості. 

В даний час такі стандарти відсутні. У органів виконавчої влади – організаторів перевезень 

немає ні індикаторів якості послуг, ні механізмів вимірювання рівня якості послуг, досягнення 

яких вони і надавачі послуг - перевізники повинні забезпечувати за договором з організатором 

перевезень. 

Вирішення цієї проблеми набуває особливої актуальності у зв’язку з ухваленням 

Верховною Радою України 17 липня 2020 року постанови про утворення замість 490 районів 

136 нових, що створить необхідність перегляду всієї мережі автобусних маршрутів та 

підвищення якості послуг на них. 

Метою є підвищення рівня якості послуг пасажирського автотранспорту шляхом 

запровадження в Україні системи управління якістю цих послуг в основі якої будуть 

національні стандарти, розроблені з використанням досвіду Європейського Союзу. 

Методи застосовані для досягнення мети. Головним методом досягнення поставленої 

мети є розроблення національних стандартів щодо визначення критеріїв якості послуг 

пасажирського транспорту та систем їх вимірювання в основу яких покладені ідентичні 

переклади двох європейських стандартів:  

- EN 13816:20___ Транспорт – Логістика та послуги – Громадський пасажирський 

транспорт – Визначення якості послуг, орієнтація ДСТУ та вимірювання (EN 13816:2002, IDT); 

EN 15140:20___ Громадський пасажирський транспорт. Основні вимоги та рекомендації 

щодо систем, які вимірюють надану послугу (EN 15140:2006, IDT). 

Ці європейські стандарти розроблені для застосування на всіх видах наземного транспорту: 

автомобільний, залізничний, міський електротранспорт (тролейбус, трамвай), метро. При 

створенні проектів відповідних систем за видами транспорту потрібно використовувати 

відповідні частини цих стандартів. 

Основна частина 

Базові положення розроблення національних стандартів та їх гармонізація зі 

стандартами ЄС 

Розроблення зазначеного національного стандарту за поданням ТК80 включено до 

Програми робіт з національної стандартизації на 2020 рік (0574-2020). 

 Здійснено фахове опрацювання зазначених стандартів ДП «ДержавтотрансНДІпроект» з 

врахуванням вимог українського законодавства. Станом на жовтень 2020 р. на сайті ДП 

«УкрНДНЦ» опубліковані повідомлення про розроблення перших редакцій зазначених 

стандартів. 

Прийняття цих стандартів, як національних стандартів України створить можливість 

формування оцінки діяльності громадського транспорту з позицій якості послуг, що надаються 



та зосередження уваги виконавчих органів влади на потребах та очікуваннях споживачів, 

визначивши процедури, які: 

- забезпечать першочерговий розгляд відповідальними сторонами (органами виконавчої 

влади і перевізниками) питань, які слід вирішити для задоволення потреб споживачів; 

- дозволять споживачам та фахівцям об’єктивно порівнювати вимоги щодо якості послуг 

від альтернативних постачальників за певними критеріями якості а органам виконавчої влади – 

організаторам перевезень визначати індикатори рівня послуг яких потрібно досягти на 

відповідних мережах;  

- дозволять установлення гармонізованих з європейськими стандартами єдиних вимог до 

системи якості громадських послуг з перевезення пасажирів, їх оцінювання та запровадження 

системи управління якістю послуг. Надання чинності цьому стандарту створить реальну 

можливість застосування в Україні досвіду ЄС щодо підвищення якості громадських послуг. 

Гармонізація зі стандартами ЄС містить суттєву кількість критеріїв якості, які не 

застосовувались при визначенні постачальника послуг громадського транспорту – перевізника, 

таких, наприклад, як комфортність поїздки, захист від злочину, від ДТП, від викидів 

транспортного засобу.  

Стандарти окрім вимог до критеріїв якості та методів їх вимірювання включають також 

рекомендації щодо співпраці між органами влади та перевізниками щодо партнерства та 

застосування методів посилення мотивації перевізників для досягнення встановлених критеріїв 

якості. Рекомендується в тендерних документах і договорах із перевізником щодо умов надання 

послуги відповідно до цих стандартів включати вимоги до рівня якості. Органи виконавчої 

влади можуть розробляти і користуватися одною (з постачальниками послуг) системою 

управління якістю надання послуг з чітким розділенням зобов’язань, або мати окремі узгоджені 

системи. 

Відповідно до EN 13816:2006, вимірювання якості наданих послуг є частиною циклу якості 

обслуговування, де вибір критеріїв якості та відповідних заходів може одночасно відображати 

та визначати певні аспекти якості. Вимірювання є цінним інструментом управління та мотивації 

за умови, що воно призводить до вдосконалення рівня якості. 

Стандартами передбачаються чотири цикли якості обслуговування. 

                    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Схема 1. Цикли якості 

 

 Стандартами передбачається визначення восьми критеріїв якості послуг: 

Цикли якості 

послуг 

очікувана цільова доставлена що сприймається 

Рівень 

послуги, 

якого 

вимагає і 

очікує 

споживач 

Рівень 

послуги, 

який 

постачальн

ик повинен 

забезпечити 

споживачу 

Рівень 

послуги, що 

досягається 

щоденно 

(вимірюється 

організатором 

Рівень послуги 

що формується 

організатором на 

підставі  

інформації від 

контролюючих 



1) достатність послуги; 

2) доступність послуги; 

3) інформаційність (системний моніторинг); 

4) раціональне планування перевезень; 

5) сервіс для пасажирів; 

6) комфортність транспортного засобу та обслуговування пасажира; 

7) безпека – почуття захищеності пасажира; 

8) екологічний вплив. 

Для вимірювання якості виконання послуг для кожного критерію слід використовувати 

відповідні методи.                 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Схема 2. Основні методи вимірювання 

 

Впровадження системи управління якістю послуг громадського пасажирського 

транспорту та забезпечення її функціонування 

Створення системи управління якістю послуг громадського пасажирського транспорту на 

певній території: громади, міста, району, області повинні забезпечувати відповідні органи 

виконавчої влади. Постачальник послуг – перевізник може створювати свою систему 

управління якістю, яка практично інтегрується в загальну систему на певній території. 

Створенню системи управління якістю послуг пасажирського транспорту повинні 

передувати дії з виконання значних за обсягом організаційно-підготовчих заходів і забезпечення 

Основні методи вимірювання послуг 

Вимірювання 

задоволеності 

Обстеження 

методом 

опитування 

задоволеності 

пасажирів під 

час поїздки або 

зразу після неї 

(ОЗС) 
 

Вимірювання ефективності 

Моніторинг фактичного 

виконання елементів послуги, 

орієнтованих на максимальні 

критерії найбільш важливі для 

пасажира, з оперативних записів 

контролюючих служб 

(оцінювання незалежними 

експертами - ОНЕ).  

Проводиться регулярно і 

своєчасно експертами (групами 

експертів) і забезпечує більш 

детальний рівень вимірювання 
 

Вимірювання 

ефективності, яке 

відображає загальні цілі 

системи на всіх рівнях 

Заходи прямого 

отримання інформації про 

послуги від постійних 

оперативних записів, 

встановлених системою 

вимірювання.  

Головним параметром є 

кількість пасажирів, які 

отримують чи не 

отримують послуги  

(ЗПО) 
 



постійного функціонування системи та її удосконалення. Порядок дій з впровадження системи і 

управління нею викладений на схемі 3.  

 

 

Схема 3. Принципова схема дій щодо управління системою якості  

 

Висновки 

Запровадження вимог національних стандартів якості послуг громадського транспорту при 

укладанні договорів організатора перевезень з постачальником цих послуг дасть можливість 

встановити вимірні показники якості послуг та їх контролю.  

Організаційно-

підготовчі 

заходи 

Розподіл зобов’язань щодо 

забезпечення рівня послуг, 

визначеного критеріями 

(встановлюються договорами 

між постачальниками послуг та 

організаторами перевезень) 
 - Прийняття 

обґрунтованого 

рішення вибору 

критеріїв якості 
послуг та цілей 

- Вибір інструментів, 

що будуть 

використовуватись 

для поліпшення рівня 

якості: 

стандартизація та/або 

сертифікація 

- Вибір методів 

вимірювання якості, 

частоти вимірювання  
та порогів 

неприйнятності 

- Забезпечення 

об’єктивної і 

незалежної оцінки 

рівня якості при 

вимірюванні 

(визначення 

незалежних експертів 

та методичного 

центру  для 

підготовки  та 
координації роботи 

експертів) 

 

- Вимірювання 

задоволеності 

споживачів послугами, 
що надаються 

- Визначення (оцінка) 

очікувань споживачів 

послуг та замовника 

послуг 

- Визначення 

життєздатних та 

доступних послуг з 

урахуванням очікувань 

замовника та 

споживача 
- Аналіз результатів 

вимірювання та вжиття 

коригуючи дій 

- Налаштування 

ефективних 

партнерських відносин 

через співпрацю між 

органами влади та 

постачальниками 

послуг – перевізниками  

та передбачити  методи 

їх стимулювання  для 
мотивації  до 
вдосконалення рівня 

якості послуг 

1. Достатність 

2. Доступність 

(разом з 

постачальником) 

3. Інформація 

4. Час 

7. Безпека (разом 

з 

постачальником) 

8. Вплив на 
навколишнє 

середовище 

2. Доступність 

4. Час 

(дотримання 

графіку, 

регулярність) 

5. Задоволення 

потреб 

споживачів 

6. Комфорт 

7. Безпека 
8. Вплив на 

навколишнє 

середовище 

Організатор 

перевезень 

забезпечує 

досягнення 

рівня критеріїв 

Договір 

Вимірювання 

рівня якості 

послуг 

Постачальни

к послуг 

забезпечує 

досягнення 

рівня 

критеріїв 

Принципова схема дій щодо управління 

системою якості послуг громадського 

пасажирського транспорту 



Порогові значення критеріїв якості, що передбачаються стандартами, окреслять цілі, які 

організатор перевезень буде визначати в системі управління якістю послуг на певній мережі 

маршрутів, чи на певній території (місто, об’єднана територіальна громада, район). Досягнення 

цих цілей буде характеризувати ефективність громадського пасажирського транспорту і в 

результаті призведе до підвищення якості послуг. 

Національні стандарти якості створять можливість об’єктивного встановлення чітких 

правил до типів і змісту рамкових угод, які мають використовуватись стосовно процедури 

публічних закупівель послуг громадського транспорту.  
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ВИЗНАЧЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ РОЗДІЛЕННЯ ВНУТРІШНЬОГО ОБ`ЄМУ 

ЦИСТЕРНИ НА СЕКЦІЇ 

Ключові слова: автопоїзд, автоцистерна, частково заповнена цистерна, стійкість, 

гальмування, багатосекційна цистерна. 

Вступ 

Значна частка наливних речовин, що перевозяться автомобільним транспортом, є 

небезпечні вантажі, які завдяки своїм фізичним та хімічним властивостям несуть в собі 

додаткові ризики щодо тяжкості наслідків дорожньо-транспортних пригод. Аналіз даних про 

аварії з автоцистернами часто показує їх зв’язаність з гідродинамічними перевантаженнями, і 

тому дослідження динамічного впливу рідкого вантажу на рух транспортного засобу є 

актуальним. 

Під час гальмування автоцистерни певна частина рідкого вантажу деякий час 

переміщується відносно тіла цистерни по інерції за напрямком руху. В результаті такого 

переміщення відбувається перерозподіл навантажень на осі тягача і напівпричепа, а також 

виникає небезпека гідравлічного удару, в результаті якого параметри руху автопоїзда стрімко 

змінюються. 

Для запобігання негативного впливу перетікання рідини в автоцистерні на гальмівні 

властивості і стійкість її руху застосовують різні конструктивні рішення, зокрема встановлення 

перегородок, хвилерізів, обмеження щодо рівня завантаження, обмеження щодо об`єму одної 

секції тощо. Поширеним конструктивним рішенням є розділ внутрішнього об`єму цистерни на 

декілька секцій.  

Мета роботи. Аналіз ефективності розділення внутрішнього об`єму цистерни на три 

секції з точки зору динамічного впливу переміщення рідкого вантажу на рух автопоїзда під час 

гальмування. 

Базові положення дослідження. В основу аналізу покладено порівняння кількісних 

показників сил інерції та нормальних реакцій опорної поверхні на передній осі тягача під час 

сталого прямолінійного гальмування автопоїзда з трисекційною цистерною, з автопоїздом з 

еквівалентною цистерною, що не розділена на секції. Кількісні обчислення проведені з 

використанням технічних характеристик автопоїзда у складі двовісного автомобіля-тягача DAF 

XF 95 та тривісного напівпричепа з лонжеронною рамою, обладнаного три- та односекційною 



цистерною прямокутного перетину загальним об’ємом 28000 л. Цистерна заповнена 

наполовину, тобто займає 50% її об`єму (14000 л) та має масу 14000 кг. 

Застосовані методи. Для визначення нормальних реакцій на колесах осей автопоїзд 

умовно роз`єднаний на дві окремі ланки, введено сили їх взаємодії в опорно-зчіпному пристрої 

у вертикальній площині Z (рис. 1), а також окремо враховано центр мас умовно рідкого вантажу. 

Складено рівняння рівноваги сил та моментів для кожної ланки. 

 
 

Рис. 1. До визначення нормальних реакцій опорної поверхні на осі ланок автопоїзда у 

гальмівному режимі руху 

 

Для тягача: 

 

{

∑ 𝐹(𝑍) = 𝑍1 + 𝑍2 − 𝐺 − 𝑍 = 0    

∑ 𝑀𝐴 = 𝑍2𝐿 − 𝐺𝑎 − 𝑍(𝑎 + 𝑐) + 𝐹𝑖ℎ𝑔 = 0 

∑ 𝑀𝐵1 = 𝐹𝑖2ℎ𝑔 − 𝑍1𝐿 + 𝐺𝑏 + 𝑧(𝑏 − 𝑐) = 0

      (1) 

 

Для напівпричепа: 

 

{

∑ 𝐹(𝑍) = 𝑍𝐵 − 𝐺1 − 𝐺2 = 0        

∑ 𝑀𝐵22 = 𝐺1𝑏1 + 𝐺2𝑏2 − 𝑍𝐿2 + 𝐹𝑖2ℎ𝑔1 + 𝐹𝑖2ℎ𝑔2 = 0

∑ 𝑀𝑂1 = 𝐹𝑖2ℎ𝑔2 + 𝐹𝑖1ℎ𝑔1 − 𝐺1𝑎1 − 𝐺2𝑎2 + 𝑍𝐵𝐿2 = 0

    (2) 

 

В системах рівнянь (1) та (2) прийняті такі позначення: 

Z1, Z2 – нормальні реакції опорної поверхні на колеса передньої та задньої осі автомобіля-

тягача, відповідно; 

Zв – нормальна реакція опорної поверхні на колеса возика напівпричепа; 

Z – вертикальне навантаження в опорно-зчіпному пристрої; 

G, G1, G2 – сила тяжіння відповідно автомобіля-тягача, напівпричепа та вантажу; 

Fі, Fі1, Fі2 – сила інерції при гальмуванні у прямолінійному русі автомобіля-тягача, 

напівпричепа та вантажу, відповідно; 

hg, hg1, hg2 – висота розташування центрів мас над опорною поверхнею, відповідно, 

автомобіля-тягача, напівпричепа та вантажу. 

Нормальна реакція опорної поверхні на колеса передньої осі тягача: 

 

𝑍1 =
𝐺(𝑔𝑏+𝐽ℎ𝑔)

𝑔𝐿
+

(𝑏−𝑐)(𝐺1𝑏1+𝐺2𝑏2+
𝐺1
𝑔

𝐽ℎ𝑔1+
𝐺2
𝑔

𝐽2ℎ𝑔2)

𝐿 𝐿2
  (3) 

де: 



J – прискорення центрів мас тягача та напівпричепа; 

J2 – прискорення центра мас вантажу; 

g – прискорення вільного падіння. 

b, b1, b2, c, L, L2 – геометричні параметри автопоїзда, рис.1. 

Сукупність поздовжніх сил інерції, що діють на автопоїзд під час сталого гальмування: 

∑ 𝐹𝒊 = 𝐹𝑖 + 𝐹𝑖1 + 𝐹𝑖2      (4) 

 

Одним із методів опису переміщення рідини в рухомій цистерні є метод механічного 

еквівалентного моделювання. Ключова ідея цього методу полягає в тому, що рідина всередині 

цистерни може розглядатися як еквівалентне тверде тіло, де сила взаємодії рідини з ємністю 

прямопропорційна відносному переміщенню тіла F = kx, де x – переміщення відносно 

резервуара, k – коефіцієнт пропорційності, що відповідає коефіцієнту пружності при 

застосуванні дискретно-масової моделі. При цьому вважається, що деяка частина маси, що 

знаходиться в нижній частині ємності, не бере участі в переміщенні, а висота центра ваги 

вантажу не змінюється. 

 

 
Рис. 2. Модель руху рідкого вантажу (механічна еквівалентна) в односекційній цистерні 

 

 
Рис. 3. Модель руху рідкого вантажу (механічна еквівалентна) в трисекційній цистерні 

 

Коефіцієнт жорсткості k та маса рухомої рідини m визначені за методикою Ф. Т. Доджа 

для моделі прямокутного резервуара 

 

𝑚 =
𝐺2

𝑔
8

 𝑙

ℎ
[

𝑡ℎ(
𝜋ℎ

𝑙
)

2 𝜋3
]          (5) 

 

𝑘 =
𝐺2

𝑔
 8 

𝑔

ℎ
 [

𝑡ℎ2(
𝜋ℎ

𝑙
)

𝜋2
]          (6) 

де: 

l – половина довжини секції цистерни; 

h – висота рівня рідини. 



 

Переміщення центру мас рухомої частини вантажу визначені за виразом:  

𝑥(𝑡) = 𝐽
𝑚

𝑘
(1 − cos (√

𝑘

𝑚
 𝑡 ))        (7) 

 

Використовуючи вирази (3, 5-8) визначена функція Fis1(t) сукупної дії поздовжніх сил 

інерції на автопоїзд з односекційною цистерною за часом при сталому гальмуванні: 

 

𝐹𝑖𝑠1(𝑡) = 𝐹𝑖 + 𝐹𝑖1 + 𝐹𝑖21 + 𝐹𝑖22(𝑡) = (
𝐺+𝐺1

𝑔
+ (

𝐺2

𝑔
− 𝑚) + 𝑚 (1 − cos (√

𝑘

𝑚
𝑡))) 𝐽 

     (8) 

де: 

Fi21 – сила інерції від частини маси вантажу, що нерухома відносно цистерни; 

Fi22(t) – функція сила інерції за часом від частини маси вантажу, що рухома відносно 

цистерни; 

 

Аналогічно Fis3(t) для сталого гальмування автопоїзда з трисекційною цистерною: 

 

𝐹𝑖𝑠3(𝑡) = 𝐹𝑖 + 𝐹𝑖1 + 𝐹𝑖211 + 𝐹𝑖221 + 𝐹𝑖231 + 𝐹𝑖212(𝑡) + 𝐹𝑖222(𝑡) + 𝐹𝑖232(𝑡) = (
𝐺+𝐺1

𝑔
+

(
𝐺21

𝑔
− 𝑚1) + 𝑚1 (1 − cos (√

𝑘1

𝑚1
𝑡)) + (

𝐺22

𝑔
− 𝑚2) + 𝑚2 (1 − cos (√

𝑘2

𝑚2
𝑡)) + (

𝐺23

𝑔
− 𝑚3) +

𝑚3 (1 − cos (√
𝑘3

𝑚3
𝑡))) 𝐽      (9) 

 

де: 

Fi211, Fi221, Fi231 – сила інерції від частини маси вантажу, що нерухома відносно першої, 

другої і третьої секцій цистерни відповідно; 

Fi212, Fi222, Fi232 – сила інерції від частини маси вантажу, що рухома відносно першої, 

другої і третьої секції цистерни відповідно; 

G21, G22, G23 – сила тяжіння вантажу першої, другої і третьої секції цистерни відповідно; 

m1, m2, m3 – маса частини вантажу, що рухома відносно першої, другої і третьої секції 

цистерни відповідно; 

k1, k2, k3 – коефіцієнт жорсткості для першої, другої і третьої секції цистерни відповідно. 

Використовуючи вирази (4, 5-8) визначена функція нормальної реакції опорної поверхні на 

передню вісь тягача автопоїзда з односекційною цистерною за часом при сталому гальмуванні: 

 

𝑍1𝑠1(𝑡) =
𝐺(𝑔𝑏+𝐽ℎ𝑔)

𝑔 𝐿
+

(𝑏−𝑐)(𝐺1𝑏1+(𝐺2−𝑚𝑔)𝑏2+𝑚𝑔(𝑏2+𝐽
𝑚

𝑘
(1−cos(√

𝑘

𝑚
 𝑡 ))+

𝐺1
𝑔

 𝐽 ℎ𝑔1+(
𝐺2
𝑔

 − 𝑚) 𝐽 ℎ21+𝐽𝑚1ℎ22(1−𝑐𝑜𝑠(√
𝑘

𝑚
 𝑡 )) 

𝐿 𝐿2
  

           (10) 

 

Аналогічно для сталого гальмування автопоїзда з трисекційною цистерною: 

 



𝑍1𝑠3(𝑡) =
𝐺(𝑔𝑏+𝐽ℎ𝑔)

𝑔 𝐿
+

(𝑏−𝑐)(𝐺1𝑏1+(𝐺21−𝑚1𝑔)𝑏21+𝑚1𝑔(𝑏21+𝐽
𝑚1
𝑘1

(1−cos(√
𝑘1
𝑚1

 𝑡 ))+
𝐺1
𝑔

 𝐽 ℎ𝑔1+(
𝐺21

𝑔
 − 𝑚1) 𝐽 ℎ211+𝐽𝑚1ℎ212(1−𝑐𝑜𝑠(√

𝑘1
𝑚1

 𝑡 )) 

𝐿 𝐿2
+

(𝑏−𝑐)((𝐺22−𝑚2𝑔)𝑏22+𝑚2𝑔(𝑏22+𝐽
𝑚2
𝑘2

(1−cos(√
𝑘2
𝑚2

 𝑡 ))+(
𝐺22

𝑔
 − 𝑚2) 𝐽 ℎ221+𝐽𝑚2ℎ222(1−𝑐𝑜𝑠(√

𝑘2
𝑚2

 𝑡 )) 

𝐿 𝐿2
+

(𝑏−𝑐)((𝐺23−𝑚3𝑔)𝑏23+𝑚3𝑔(𝑏23+𝐽
𝑚3
𝑘3

(1−cos(√
𝑘3
𝑚3

 𝑡 ))+(
𝐺23

𝑔
 − 𝑚3) 𝐽 ℎ231+𝐽𝑚3ℎ232(1−𝑐𝑜𝑠(√

𝑘3
𝑚3

 𝑡 )) 

𝐿 𝐿2
  (11) 

де: 

h211, h221, h231 – висота центу мас нерухомої частини вантажу першої, другої і третьої секції 

цистерни відповідно; 

h212, h222, h232 – висота центу мас рухомої частини вантажу першої, другої і третьої секції 

цистерни відповідно; 

 

Результати. Розрахунок проведений для сталого уповільнення 1 м/с2 з використанням 

виразів (4, 8, 9) для визначення сил інерції, що діють на автопоїзд з еквівалентним жорстким 

вантажем, односекційною цистерною та трисекційною цистерною. Аналогічно проведений 

розрахунок для визначення нормальної реакції опорної поверхні на передню вісь тягача 

автопоїзда, з використанням виразів (3, 10, 11). 

Результати дослідження приведені на діаграмі сил інерції (рис. 4) та діаграмі нормальної 

реакції передньої осі (рис. 5) 

 

 
 

Рис. 4. Діаграма сил інерції під час 

постійного уповільнення 𝐽 = 1
м

с2. Лінія 1 – 

Fis1(t), відповідає гальмуванню з 

односекційною цистерною, лінія 2 – Fis3(t), 

відповідає гальмуванню з трисекційною 

цистерною, лінія 3 – ∑Fi, відповідає 

гальмуванню з еквівалентним жорстким 

вантажем. 

Рис. 5. Нормальна реакція опорної 

поверхні під час постійного уповільнення 

𝐽 = 1
м

с2. Лінія 1 – Z1S1(t), відповідає 

гальмуванню з односекційною цистерною, 

лінія 2 – Z1S3(t), відповідає гальмуванню з 

трисекційною цистерною, лінія 3 – Z1, 

відповідає гальмуванню з еквівалентним 

жорстким вантажем. 

 

До результатів розрахунку додано автопоїзд з еквівалентним жорстким вантажем. Під 

еквівалентним жорстким вантажем мається на увазі вантаж, який є нерухомим відносно тіла 

цистерни, має масу, яка дорівнює масі вантажу в односекційній цистерні або сумі мас вантажу в 

трисекційній цистерні, а також центр мас, що збігається з центром мас зазначених вантажів у 

стані спокою. 
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Висновки 

На основі результатів дослідження сил інерції автоцистерни встановлено, що розділення 

внутрішнього об`єму цистерни на окремі секції майже не впливає на максимальне значення 

гальмівної сили у разі гальмування автопоїзда із сталим уповільненням, але при цьому частота 

коливань цієї сили є більшою. Пояснюється це тим, що сумарна маса рухомого вантажу трьох 

окремих секцій еквівалентна масі рухомої частини односекційної цистерни, але при цьому в 

менших секціях вантаж зустрічає більший опір своєму руху відносно тіла цистерни. При цьому 

розділення цистерни на секції сприяє значному зменшенню коливання навантаження на 

передню вісь тягача. Пояснюється це тим, що центр мас рухомої частини вантажу односекційної 

цистерни піддається більшому переміщенню відносно осей автопоїзда, ніж центри мас трьох 

окремих секцій через їх менший поздовжній розмір. 

Отже, розділення внутрішнього об’єму цистерни на секції є ефективним із погляду 

гальмування автопоїзда з частково наповненою цистерною.  

 

 
В. Б. Агеєв, канд. техн. наук,  

перший заступник директора з наукової роботи; 

А. М. Новікова, докт. екон. наук,  

заступник директора з наукової роботи; 

Ф. М. Брегіда, канд. техн. наук,  

завідувач відділу дослідження та нормативно-правового  

забезпечення у сфері технічної експлуатації ДТЗ; 

Н. М. Ковальчук, провідний інженер  

відділу економіки автомобільного транспорту; 

М. А. Леонов, провідний інженер  

відділу економіки автомобільного транспорту; 

В. В. Мержиєвський, с. н. с. відділу дослідження  

та нормативно-правового  

забезпечення у сфері технічної експлуатації ДТЗ; 

Т. М. Ященко, завідувач відділу  

економіки автомобільного транспорту 

 (ДП «ДержавтотрансНДІпроект») 

 

СУЧАСНІ АСПЕКТИ УДОСКОНАЛЕННЯ СИСТЕМИ ПРОФЕСІЙНОЇ 

КЛАСИФІКАЦІЇ ПРАЦІВНИКІВ АВТОМОБІЛЬНОГО ТРАНСПОРТУ 
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Актуальність дослідження проблем розвитку системи професійної класифікації зумовлена 

сучасним запитом соціуму, науки та освітньої практики на підготовку висококваліфікованих, 

конкурентоздатних фахівців, мобільних в умовах глобалізації. 

Курс України на євроінтеграцію передбачає наближення національного законодавства до 

актів права Європейського Союзу, зокрема переорієнтації та удосконалення нормативних 

документів з праці та професійної класифікації відповідно до сучасних реалій функціонування 

світової економіки, її виробничих систем, а також систем підготовки професійних кадрів. 

Зокрема, впровадження положень Угоди про асоціацію Україна-ЄС регламентує імплементацію 



у національне законодавство європейських регламентів та директив, які передбачають 

запровадження на ринку праці нових професій стосовно: 

•  допуску операторів до ринку перевезень (Регламент (ЄC) 1071/2009 із змінами 

відповідно внесеними Регламентом (ЄC) 2020/1055). Як приклад, - запровадження нової 

професійної назви роботи – менеджер (управитель) з питань перевезень; 

• придорожнього контролю та перевірки придатності колісних транспортних засобів до 

експлуатації (Директиви 2014/45/ЄС; 2014/47/ЄС). Як приклад, - експерт з перевірки 

придатності до експлуатації, мехатроніки, інші провідні професії сфери технічного сервісу. 

Крім того, законодавство України про освіту в оновлених версіях містить нові освітньо-

кваліфікаційні вимоги до працівників, а розпорядження Кабінету Міністрів України від 

14.12.2016 № 1077-р «Про затвердження плану заходів із впровадження Національної рамки 

кваліфікацій на 2016-2020р.» вимагає перегляду та оновлення усіх Випусків Довідників 

кваліфікаційних характеристик професій працівників у зазначений період. 

Однією із складових сучасної системи професійної класифікації працівників галузі 

автомобільного транспорту є Довідник кваліфікаційних характеристик професій працівників 

Випуск 69 «Автомобільний транспорт» (далі - Довідник). Довідник: 

• є нормативно-правовим документом сфери управління персоналом на підприємствах 

автомобільного транспорту всіх форм власності; 

• містить кваліфікаційні характеристики професій працівників, узгоджені з Національним 

класифікатором України - Класифікатором професій ДК 003:2010 (далі - Класифікатор професій 

ДК 003:2010), які необхідні в основних технологічних процесах підприємств; 

• є основою для формування професійних стандартів, стандартів вищої освіти, державних 

стандартів професійної (професійно-технічної) освіти. 

Чинні законодавчі та нормативно-правові акти України містять пряме посилання на 

Довідник та встановлюють такі норми: «Вимоги до знань працівників, їх завдання, обов’язки та 

спеціалізація визначаються професійними стандартами або кваліфікаційними характеристиками 

працівників» - ст. 96 Кодексу законів про працю України; ст. 6 Закону України «Про оплату 

праці». 

Світовим стандартом у професійно-класифікаційній сфері є Міжнародна стандартна 

класифікація професій (ISCO- 08), узгоджено з якою розроблено та функціонує в Україні 

Класифікатор професій ДК 003:2010. Чинна його версія є четвертим поколінням класифікацій 

після ISCO-58, 68, 88. Як визначено документами Міжнародної організації праці (далі – МОП), 

ISCO -08 - це «інструмент для організації робочих місць в чітко визначений набір груп 

відповідно до завдань і обов'язків, виконуваних на робочому місці». 

Розроблені МОП «Методологічні зауваження щодо суті, мети і розвитку ISCO-08» 

(https://www.ilo.org/public/english/bureau/stat/isco/isco08/index.htm) акцентують: «Класифікації 

занять використовуються Урядами та компаніями в національному контексті для: 

• збору і поширення статистичних даних з таких джерел, як перепис населення  

• обстеження робочої сили та інші обстеження домашніх господарств 

• опитування роботодавців  

• зіставлення претендентів вакансій  

• планування освіти  

• звітність про нещасні випадки на виробництві  

• адміністрування компенсацій працівникам 

• управління міграцією, пов'язаною із зайнятістю». 

У більшості країн ЄС їх національні професійні класифікаційні системи пристосовано до 

ISCO-08 чи до міжнародної стандартної класифікації занять для країн – членів ЄС. 

Окремі приклади функціонування систем класифікації професій наведені в табл.1. 

 

https://www.ilo.org/public/english/bureau/stat/isco/isco08/index.htm


Таблиця 1 

Світовий досвід професійної класифікації окремих країн 

№

 № 

з/п 

Показник/ 

країна 
Україна США Великобританія 

1 
Кількість 

професій 
11000 12500 26000 

2 
Класифікація 

професій 

Класифікатор 

професій ДК 003: 

2010 

Стандартна 

професійна 

класифікація 

(SOC) 2008 

Стандартний 

класифікатор 

занять 2000 

3 
Сфера 

застосування 

Кадрові служби 

(зокрема, пільгові 

пенсії), система 

освіти, статистичний 

аналіз 

Статистичний аналіз, 

нестатистичні потреби 

(адміністративна, 

регуляторна функції, 

інше) 

Статистичний 

аналіз, перепис 

населення 

4 Опис професій 

Довідники 

кваліфікаційних 

характеристик 

Довідник описів 

занять 
Описи груп занять 

5 
Зміст опису 

професій 

Вимоги до знань, 

умінь, кваліфікації 

Вимоги до знань, 

умінь, кваліфікації, 

умови праці, 

перспективи на ринку 

Вимоги до змісту 

роботи, 

кваліфікації 

 

Українська система професійної класифікації останніми роками динамічно розвивається. 

Так, в Україні сьогодні визначено та класифіковано за відповідними угрупуваннями, відповідно 

до Міжнародної класифікації занять біля 11.000 професій. Внесено до Класифікатора професій 

ДК 003:2010 за останні 5 років майже 180 нових професій, а саме: 

   2020 -27 професій; 

   2019-38 професій; 

   2017– 82 професії; 

   2016- 28 професій.  

За пропозиціями інституту у 2017 році зміною № 6 до Класифікатора професій ДК 

003:2010 внесено низку професій, зокрема 9 - мехатроніків. Проблема ведення Класифікатора 

професій ДК:2010 полягає в тому, що на сьогодні відсутня законодавчо унормована процедура 

застосування професійних назв робіт для внесення нагальних змін. Тобто, у разі внесення змін 

до Класифікатора професій ДК 003:2010 застосування на практиці попередніх назв професій 

залишається поза межами правового поля; відсутній порядок їх застосування у освітній та іншій 

діяльності в перехідний період, під час застосування на ринку праці отриманих раніше 

дипломів, сертифікатів, свідоцтв тощо.  

На цей час Мінекономрозвитку України ініціює створення Реєстру професій на заміну 

Класифікатора професій ДК 003:2010. Наразі стосовно створення такого Реєстру є певні 



застереження. В Україні з прив’язкою до Класифікатора професій ДК 003:2010 уже функціонує 

в 100 Довідників кваліфікаційних характеристик професій працівників за видами економічної 

діяльності, які охоплюють основні кваліфікаційні характеристики професій. Останніми роками 

створено також близько 100 професійних стандартів. 

Створення Реєстру професій (на заміну Класифікатора професій ДК 003:2010) із 

наповненням, крім професійної назви роботи ще й її змістом (через кваліфікаційну 

характеристику або професійний стандарт), на нашу думку, унеможливить користування таким 

перевантаженим документом навіть фахівцями, зокрема, великих підприємств, не згадуючи про 

малі та середні підприємства України, частка яких на ринку праці складає за даними Держстату 

України (https://www.vn.ukrstat.gov.ua/index.php/statistical-information/6493-2018-06-26-11-57-

18.html): 94 % – малі (до 50 осіб); 5,9 %– середні (від 50 до 250 осіб). 

Отже, питання статусу та призначення новоствореного Реєстру, структури та його змісту 

(наповнення), процедур застосування потребує ґрунтовних дискусій експертного середовища та 

подальшого детального опрацювання. 

 З метою удосконалення галузевої нормативно-правової бази з праці та професійної 

класифікації у 2019 році було затверджене розроблене інститутом третє видання Довідника 

кваліфікаційних характеристик професій працівників Випуск 69 «Автомобільний транспорт» 

(наказ Мінтрансзв’язку України від 14 лютого 2006 р. № 136 у редакції наказу 

Мінінфраструктури України від 21 серпня 2019 р. № 656), яким, зокрема визначено: 

• 30 нових професій у сфері технічного сервісу колісних транспортних засобів (КТЗ) (з них 

9 мехатроніків, експерт з перевірки придатності КТЗ до експлуатації, інші професії); 

• 21 професію з правом працювати з бортовими джерелами високої напруги 

(електромобілями); 

• нові професії: щодо допуску до ринку перевезень; щодо безпеки перевезень; 

• актуалізовано зміст усіх кваліфікаційних характеристик; 

• оновлено кваліфікаційні вимоги та запроваджено певне спрощення вимог щодо 

обов’язковості ступеня магістра в певних професіях; щодо встановлення класності категорії 

водія. 

Зважаючи на тренди майбутнього, зокрема, такі як, автоматизація, глобалізація, зростання 

конкуренції, зростання вимог до екологічності, зростання складності керування можна 

спроектувати професії майбутнього у транспортній сфері, які у подальшому потребуватимуть 

внесення до Класифікатора професій ДК 003:2010 та визначення у Довіднику, наприклад: 

• оператор автоматизованих транспортних систем; 

• інженер із безпеки транспортних мереж; 

• оператор крос-логістики (крос-докінгу) (сross «напряму; пересікати» + 

docking «стикування»); 

• проектувальник інтермодальних транспортних вузлів (розробляє системи пересадки з 

одного транспортного засобу на інший); 

• технік інтермодальних транспортних систем; 

• архітектор інтелектуальних систем управління та інші. 

Тобто актуальним є створення кваліфікаційних характеристик для нових професій галузі 

автомобільного транспорту, які щороку з’являються на ринку праці. В Довідник доцільно 

вводити актуальні кваліфікаційні характеристики, змінювати чинні, вилучити застарілі так, щоб 

це не суперечило європейському законодавству, щоб був використаний позитивний досвід 

законодавства держав-членів ЄС і інших держав. 

 

 

Висновки 

https://www.vn.ukrstat.gov.ua/index.php/statistical-information/6493-2018-06-26-11-57-18.html
https://www.vn.ukrstat.gov.ua/index.php/statistical-information/6493-2018-06-26-11-57-18.html


1. Системи підготовки персоналу на сьогодні інерційні у своєму розвитку та істотно 

відстають від розвитку технологій, зокрема, проектування, безпечного та ефективного 

використання колісних транспортних засобів. 

2. Розвиток новітніх технологій, глобалізація, автоматизація процесів потребують 

постійного навчання та підвищення кваліфікації працівників.  

3. Необхідно вивчати тренди майбутнього, тенденції на світовому ринку праці та активно 

запроваджувати світовий та європейський досвід з питань, пов’язаних із доступом до 

професії на ринку праці.  

4. Потрібна постійна актуалізація Класифікатора професій та Довідників за видами 

економічної діяльності. Процес розроблення, експертизи, погодження чергового видання 

Довідника є доволі тривалим – протягом 5-6 років (пов’язано, зокрема, з внесенням змін 

до Класифікатора професій ДК 003:2010). 

5. Необхідно активно залучати Спільні представницькі органи роботодавців України, 

Спільні представницькі органи об’єднань профспілок, представників освіти та 

зацікавлені громадські організації формувати пропозиції стосовно актуалізації професій.  

6. Cистема професійної класифікації потребує постійного оновлення та удосконалення. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Секція: Безпека, охорона довкілля, технічне регулювання 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



К. С. Жаров, канд. техн. наук,  

заступник директора з наукової роботи  
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ТЕХНІЧНЕ РЕГУЛЮВАННЯ У СФЕРІ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ 

 

Ключові слова: дорожньо-транспортні пригоди, затвердження конструкції, перший 

допуск до експлуатації, колісний транспортний засіб. 

  

Вступ 

Технічне регулювання у сфері транспортних засобів є одним із інструментів, які мають на 

меті сприяти вирішенню глобальної соціальної проблеми – зменшення кількості дорожньо-

транспортних пригод та пом’якшення наслідків цих пригод – зменшення смертності та 

травматизму в результаті дорожньо-транспортних пригод. В Конституції України зазначено, 

зокрема, що людина, її життя, здоров'я та безпека визнаються в Україні найвищою соціальною 

цінністю (стаття 3) та що забезпечення екологічної безпеки є обов'язком держави (стаття 16). 

Постановка проблеми. Щороку в Україні внаслідок ДТП гине близько 3,5 тисяч людей та 

ще приблизно стільки ж через онкологічні захворювання – а саме ту їхню частину, яка 

спричинена надмірною концентрацією у повітрі шкідливих речовин, джерелом яких є колісні 

транспортні засоби. 

В 2019 році в Україні показник кількості загиблих людей внаслідок ДТП на 1 млн 

населення сягнув 82 людини, що на 60% більше за відповідний середній показник у країнах ЄС.  

Дослідження американських вчених, проведених у 2012 році (Інститут страхування 

дорожньої безпеки та Інституту дослідження даних щодо втрат на дорогах, США) показали, що 

завдяки удосконаленню вимог до конструкції транспортних засобів, що є одним із ключових 

компонентів технічного регулювання, у 2012 оціночна кількість загиблих водіїв легкових 

автомобілів виявилась приблизно на 30% меншою ніж вона могла б бути у випадку, якби рівень 

технічного регулювання та відповідних вимог до конструкції транспортних засобів залишався б 

на рівні 1985 року. 

Наведена статистика може свідчити про те, що з усіх видів продукції, які підпадають або 

не підпадають під технічне регулювання транспортні засоби є тим видом продукції, який 

містить найбільші ризики для життя та здоров’я людей і чи не в першу чергу потребує 

удосконалення механізмів технічного регулювання. 

Мета роботи. Дослідити основні етапи становлення технічного регулювання у сфері 

транспортних засобів в Україні та окреслити шляхи подальшого його розвитку. 

Базові положення дослідження. Розвиток технічних норм до транспортних засобів у 

колишньому Радянському Союзі здійснювався у координації з діяльністю Робочої групи WP.29 

ООН. У 1987 році Радянський Союз став повноцінним учасником Женевської Угоди 1958 року 

17 лютого 1987 року. Важливим стало прийняття постанови Уряду щодо пріоритетності 

застосування технічних приписів з безпеки транспортних засобів, узгоджених на міжнародному 

рівні – 43 Правил ЄЕК ООН. Після розпаду Радянського Союзу Російська Федерація 

задекларувала себе правонаступницею Радянського Союзу у питаннях набуття прав та 

виконання обов’язків за угодами, підписаними СРСР, у тому числі за Женевською Угодою 1958 

року 

В Україні розвиток технічного регулювання «розпочався з нуля». У 1992 році прийнято 

Декрет Кабінету Міністрів України «Про стандартизацію і сертифікацію», а з 1994 року 

розпочалася сертифікація транспортних засобів в державній системі сертифікації УкрСЕПРО. 



Пізніше, у 1996 році, вийшла серія національних стандартів України (ДСТУ) з 

регулювання діяльності системи УкрСЕПРО, а в 1997 році набули чинності Правила 

обов’язкової сертифікації дорожніх транспортних засобів, їх складових та приладдя. 

2000-й рік став переломним в еволюції системи технічного регулювання транспортних 

засобів в Україні – Верховна Рада України ухвалила Закон України від 10 лютого 2000 року № 

1448-ІІІ про приєднання України до Женевської Угоди 1958 року, в результаті чого 30 червня 

2000 року Україна стала повноправною договірною стороною цієї угоди. 

Кабінетом Міністрів України прийнято постанову від 14.02.2001 № 143 та від 13.03.2002 

№ 288, якими визначені функції Міністерства інфраструктури: 

- компетентного органу щодо забезпечення виконання Женевської Угоди 1958 року; 

- здійснення контролю за технічним регулюванням у сфері допуску до експлуатації, 

використання та ввезення КТЗ; 

- затвердження переліку єдиних технічних приписів, які застосовуються Україною 

відповідно до Женевської Угоди 1958 року, 

а також на Міністерство інфраструктури України покладені функції технічного 

регулювання у сфері: транспорт; транспортні засоби, їхні частини та обладнання: безпека, 

допуск до експлуатації, використання. 

9 червня 2011 року було прийняту постанову Кабінету Міністрів № 738, згідно з якою 

розпочато процес реформування системи технічного регулювання у сфері транспортних засобів 

шляхом переходу від сертифікації транспортних засобів в системі УкрСЕПРО до процедур 

оцінки їх відповідності, які базуються на положеннях Женевської Угоди 1958 року та 

законодавства ЄС, в ході якого Міністерством інфраструктури України затверджено «Порядок 

затвердження конструкції транспортних засобів, їх частин та обладнання» (наказ від 17.08.2012 

р. № 521, зареєстрований в Міністерстві юстиції 14.09.2012 р. за № 1586/21898), який 

розроблений на основі Женевської Угоди 1958 року та доданих до неї Правил ЄЕК ООН, а 

також Директив та Регламентів ЄС 

У 2014 році Верховна Рада України Ратифікувала Угоду про асоціацію між Україною та 

ЄС, статтями 368, 369 Глави 7 «Транспорт», розділу 5 якої передбачено: 

- реструктуризація та оновлення транспортного сектора України, поступова гармонізація 

діючих стандартів та політик з існуючими в ЄС; 

- усунення адміністративних, технічних перешкод; 

- впровадження нормативних вимог по модернізації транспортних парків для досягнення 

найвищих міжнародних стандартів. 

Міністерством економічного розвитку і торгівлі України затверджено наказ від 06.05.2015 

року № 451, зареєстрований в Міністерстві юстиції України за № 546/26991, згідно з яким 

сертифікація транспортних засобів в державній системі сертифікації УкрСЕПРО скасовується з 

1 січня 2016 року. 

У теперішній час нормативно-правову основу системи технічного регулювання становлять 

міжнародні договори України – Женевська Угода 1958 року та Угода про асоціацію між 

Україною та ЄС, Закони України «Про дорожній рух», «Про деякі питання ввезення на митну 

територію України та проведення першої державної реєстрації транспортних засобів», 

Постанова Кабінету Міністрів України від 09.06.2011 № 738 «Деякі питання сертифікації 

транспортних засобів, їх частин та обладнання» та Порядок затвердження конструкції 

транспортних засобів, їх частин та обладнання, затверджений наказом Міністерства 

інфраструктури України від 17.08.2012 № 521, зареєстрований в Міністерстві юстиції України 

14.09.2012 за № 1586/21898. 

Договірними сторонами Женевської Угоди 1958 року є 53 країни світу та Європейський 

Союз як регіональна організація економічної інтеграції – повноправна договірна сторона угоди. 



Із 54 договірних сторін угоди 44 є членами ЄЕК ООН, Європейський Союз та 9 

неєвропейських країн: Японія, Австралія, Південно-Африканська Республіка, Нова Зеландія, 

Республіка Корея, Малайзія, Таїланд, Єгипет та Туніс. 

У теперішній час до Женевської Угоди 1958 року додані 152 Правила ООН, які є 

міжнародними технічними регламентами та є надбанням всіх договірних сторін Угоди. Іншою 

перевагою участі в Угоді є механізм взаємного визнання, який дозволяє уникати технічні 

бар’єри та дублювання процедур оцінки відповідності – договірна сторона, яка приєдналася до 

певного правила ООН, може видавати затвердження типу згідно з цим правилом ООН та 

зобов’язана приймати затвердження типу будь-якої іншої договірної сторони, яка приєдналася 

до цього ж правила ООН. 

Застосовані методи. Дослідження законодавства України та ЄС, порівняльний аналіз 

вимог щодо затвердження конструкції транспортних засобів в Україні та ЄС. 

Основні результати. Порівняльний аналіз вимог щодо затвердження типу транспортних 

засобів показав, що кількість таких вимог в Україні наразі залишається значно меншою ніж в 

країнах ЄС. Для прикладу стосовно категорії М1 (легкові автомобілі) кількість таких вимог є 

меншою майже вдвічі. 

Крім того, як видно з рис. 1, результати аналізування показали, що при затвердженні типу 

транспортних засобів категорій М,N,O в ЄС передбачено застосування 68 Правил ООН та 22 

Регламентів та Директив ЄС. В Україні передбачено застосування 56 Правил ООН та 4 

національні вимоги. Причому, лише в 18 випадках серії поправок Правил ООН при їх 

застосуванні в ЄС та Україні співпадають, 29 Правил ООН в ЄС застосовуються з серіями 

поправок вищими ніж в Україні. 

 

 
 

 

Рис. 1. Застосування Правил ООН при затвердженні типу КТЗ категорій M, N, O  

в Україні та ЄС 

Висновки 

В Україні сьогодні наявне суттєве відставання від держав ЄС у частині вимог до 

конструкції транспортних засобів. Отже необхідно скоротити таке відставання шляхом 

зближення положень законодавства України з Регламентом ЄС 2018/858. 



Окрім того з метою удосконалення інструментів технічного регулювання в Україні 

необхідно взяти до уваги такі заходи, наявні в законодавстві ЄС, як то: 

- встановлення взаємодії органів затвердження типу та органів ринкового нагляду, 

- визначення обов’язків органів ринкового нагляду, 

- запровадження перевірки відповідності КТЗ (інспектування) з боку Європейської Комісії 

– лабораторні та дорожні випробування, 

- оцінювання органів затвердження типу з боку Європейської Комісії – 1 раз на 5 років 

- встановлення Форуму обміну інформацією та «примусу виконання», 

- он-лайн обмін інформацією – з 5 липня 2026 року має бути доступна інформація про КТЗ 

по VIN…ETAES, RAPEX, ICSMS, 

- розширення та конкретизація обов’язків виробників (зокрема при поетапному 

затвердженні), 

- введення обов’язків виробників, імпортерів та дистриб’юторів КТЗ та частин, 

невідповідних технічним регламентам та таких, що становлять серйозний ризик, 

- введення обов’язків представників виробника, 

- ведення обов’язків імпортерів, 

- введення обов’язків дистриб’юторів, 

- електронні сертифікати відповідності, доступні для органів затвердження типу, 

- введення приписів щодо індивідуального затвердження КТЗ – ЄС та національних , 

- введення національних процедур щодо поводження з продукцію, яка несе серйозний 

ризик, та невідповідною продукцією, 

- коригувальні, обмежувальні заходи на рівні ЄС, 

- введення національних процедур щодо поводження з невідповідними затвердженнями 

типу, 

- ведення обов’язків виробника щодо надання доступу до інформації: OBD, ремонту та 

технічного обслуговування, 

- процедури Призначення, вимоги та моніторинг технічних служб,  

- кооперація органів затвердження типу та національних органів з акредитації, 

- штрафи (для операторів ринку та технічних служб).  
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КТЗ; пункти технічного контролю (ПТК), реєстри для діяльності ПТК. 



Відомі оцінки технічного стану колісних транспортних засобів (КТЗ), що перебувають в 

експлуатації, за результатами інструментальної перевірки (рис. 1), виконаної СІТА1 в 

Нідерландах у липні-жовтні 2005 р. Не менш відомо, що відповідальне проведення обов’язкової 

перевірки придатності КТЗ до експлуатації (ОППЕ чи PTI (англ.)) виявляє 16-21 % КТЗ з 

істотними або небезпечними недоліками, за наявності яких КТЗ не повинні допускати до руху. 

На час проведення цих досліджень втрати від невідповідності технічного стану КТЗ у СІТА 

оцінювали як загальні втрати відповідні втраті 4% ВВП ЄС. Через 7 років в резюме оцінки 

регуляторного впливу [1] зазначено, що технічні недоліки КТЗ сприяють аваріям: за 

зазначеними оцінками, вони спричинюють в ЄС до 6% всіх аварій, що призводить до 2000 

смертельних випадків та ще багатьох травм протягом року. Також, технічні недоліки 

збільшують викиди (наприклад, CO, CmHn, NOx та CO2) в середньому приблизно на 1,2% – 

5,7%, а також 20-тикратно стосовно окремих транспортних засобів». 

В Україні на поточний час немає дієвого незалежного органу, який спроможний створити 

методику й вести багатовекторні статистичні спостереження за аваріями і ДТП, оцінювати 

відповідні втрати хоча б ВВП. 

Чому такі втрати? У чому проблема? 

Процитуємо фрагментарно [1]. «По-перше, сфера дії законодавства ЄС є занадто вузькою, 

а рівень вимог, який воно встановлює, є занадто низьким. Порівняльний аналіз існуючих 

національних систем» пунктів технічної інспекції (ПТІ) «показує, що вимоги законодавства ЄС 

є недостатніми для семи стовпів випробувань на придатність до експлуатації в ЄС для 

зменшення виникнення недоліків до стійких рівнів»: недостатньо предметів перевірки (зокрема, 

електронні пристрої безпеки практично не перевіряють; визначення недоліків застаріли, а оцінка 

висновків не узгоджена; обладнання, яке використовують під час проведення ПТІ, недостатньо 

ефективне; навички інспекторів не достатньо визначені; окремі КТЗ багатьох категорій взагалі 

не перевіряють (зокрема, мотоцикли, які є учасниками багатьох ДТП); низку КТЗ перевіряють 

недостатньо часто (зокрема старі та комерційні транспортні засоби, що мають більший рівень 

пошкоджень); ПТІ багатьох держав-членів недостатньо контролюють. 

 

 

Рис. 1. Результати інструментальної перевірки КТЗ, виконані СІТА у 2005 році 

 
1 CITA – Міжнародний комітет з перевірки автотранспортних засобів, некомерційнаа організація всесвітньої 

асоціації державних та приватних організацій, що займаються дорожнім транспортом постійне дотримання. У 

ньому понад 130 членів із 55 країн Африки, Америки, Азії, Європи та Океанії. Детальна інформація доступна на 

веб-сайті: www.citainsp.org . 

http://www.citainsp.org/


Умовні познаки: 

 Відсоток КТЗ, технічний стан яких не відповідає вимогам законодавства, з яких: 

 несправності зовнішніх світлових приладів; 

 несправності гальмових систем; 

 надмірний знос або пошкодження пневматичних шин; 

 вміст шкідливих викидів перевищує норму 

 

По-друге, немає обміну інформацією та даними, необхідними для ефективного 

випробування та обміну результатами випробувань між зацікавленими сторонами: дані для 

випробування електронних компонентів безпечності часто недоступні для виконавців ПТІ; звіти 

про реєстрацію пробігу одометрами не збирають централізовано; сертифікати ПTI не захищені 

від шахрайства; дані щодо результатів проведення ПTI недоступні правоохоронним органам, 

таким як Національна поліція чи реєстраційні органи КТЗ. 

Такі проблеми визначено в Європейському Союзі. В Україні вони гостріші, але разом з 

тим їх не можливо вирішувати без законодавчого закріплення правових недоліків з досвіду уже 

набутого в ЄС. 

Який цей досвід? У Білій книзі2 від 28 березня 2011 під назвою «Дорожня карта єдиного 

європейського транспортного простору – на шляху до конкурентоспроможної та ефективної 

ресурсної транспортної системи» [2], Комісія ЄС визначила таку ціль як «Нульове бачення», 

згідно з якою Європейський Союз має зменшити кількість загиблих на автомобільному 

транспорті майже до нуля до 2050 року. У своєму Повідомленні «На шляху до Європейського 

простору безпеки дорожнього руху: політичні орієнтири безпеки дорожнього руху на 2011-2020 

роки» [3] Комісія запропонувала, починаючи з 2010 року, подальше скорочення загального 

числа аварій та ДТП зі смертельним результатом в ЄС приблизно вдвічі до 2020 року. Для 

досягнення цієї мети, Комісія визначила сім стратегічних цілей, а також заходи з підвищення 

безпечності транспортних засобів, стратегію зменшення кількості травм і заходи з підвищення 

безпеки вразливих учасників дорожнього руху, зокрема мотоциклістів. Впроваджуваний 

комплекс заходів уже дав свій очікуваний результат: в середньому у державах-членах ЄС у 2020 

році кількість аварій та ДТП уже зменшено вдвічі. 

На забезпечення отримання амбітних планів ЄС [1, 2] спрямовані Директиви 2014/45/ЄС 

[4] та 2014/47/ЄС [5], які пропонують створити нову систему забезпечення і дієвості перевірок 

придатності КТЗ до експлуатації. Ідеї створення відповідного національного законодавства 

держав-членів ЄС лаконічно визначені в преамбулах директив [4, 5]. Ці директиви видані лише 

в межах відповідних повноважень органів, що їх затвердили, і не дають вирішення усіх 

механізмів досягнення цілей [1, 2] державами-членами ЄС. 

 
2 Білі книги Європейської Комісії містять проєкти напрямків діяльності Європейського Союзу. Це розроблені 

експертами та офіційними службами конкретні напрямки політики. Появі білої книги, зазвичай, передує публікація 

відповідної зеленої книги, мета якої – започаткувати консультаційний процес на європейському рівні. 

 

 

 

 



Варіант схеми убезпечення 

дорожнього руху з впровадженням 

норм директив [4 та 5] наведено на 

рис. 2. Пункт технічного контролю 

(ПТК) виконує усі операції 

перевірки придатності КТЗ до 

експлуатації згідно з регламентом 

законодавства. Відповідний 

вимогам КТЗ отримує сертифікат 

відповідності технічного стану і 

марковину, яку за потреби може 

розмістити за лобовим склом КТЗ. 

ПТК інформує Єдиний державний 

реєстр КТЗ про перевірку 

придатності КТЗ та 

Мінінфраструктури України, 

надаючи інформацію в 

електронному виді. Для 

ідентифікації та визначення 

характеристик , які необхідно перевірити, ПТК безоплатно отримує інформацію з Єдиного 

державного реєстру КТЗ, від виробника КТЗ, від власника – автомобільного перевізника (такі 

лінії зв’язку на схемі умовно не показано). Державна служба безпеки транспорту (ДСБТ) 

проводить придорожню перевірку придатності щонайменше 5% комерційних КТЗ, як процедуру 

підтвердження їх відповідності під час експлуатації та як процедуру контролю за діяльністю 

ПТК стосовно повноти і якості ОППЕ. ДСБТ періодично звітує перед Мінінфраструктури 

України. У разі виявлення істотних та/або небезпечних невідповідностей конструкції та 

технічного стану КТЗ ДСБТ зупиняє експлуа-тацію КТЗ і надсилає його до підприємства 

технічного сервісу та/або на позачергову ОППЕ. 

Коли трапиться ДТП, свої функції виконує дорожня поліція та/або державна служба 

надзвичайних ситуацій (ДСНС). Якщо КТЗ не придатний до експлуатації, дорожня поліція МВС 

вилучає марковину про придатність КТЗ і надсилає її Мінінфраструктури України. Нову 

марковину і сертифікат підтвердження придатності КТЗ власник отримає після позитивних 

результатів ОППЕ. 

Ні Угодою про асоціацію Україна – ЄС [6], ні іншими міжнародними договорами, ні 

Планом заходів впровадження Угоди про асоціацію Україна – ЄС [7] не передбачена оперативна 

взаємодія України з інституціями ЄС в питаннях обміну даними у сфері ОППЕ та ПрППЕ. 

Проте директива [5] передбачає такий обмін між державами-членами ЄС. Тому схема на рис.2 

передбачає також відповідний обмін через Мінінфраструктури України, як компетентний орган 

у сфері затвердження конструкції КТЗ, оскільки між Україною і державами-членами ЄС 

відбуваються автомобільні перевізні процеси – законодавчі вимоги для усіх учасників 

перевезень мають бути рівноконкурентними. 

Для забезпечення функціювання ПТК та ДСБТ, Національної поліції необхідно мати 

доступ до Єдиного державного реєстру КТЗ, який містить усю інформацію, передбачену 

директивою [8] з питань реєстрації транспортних засобів. 

«Пакет документів щодо придатності до експлуатації (КТЗ). Робочий документ персоналу 

комісії» [9] передбачає, що Директиви 1999/37/ЄС (зі змінами, внесеними Директивою 

2014/46/ЄС), 2014/45/ЄС, 2014/47/ЄС – це триєдині документи з урегулювання безпечності КТЗ 

у сфері експлуатації. Нажаль національні реєстраційні документи КТЗ не передбачають 

створення необхідних баз даних, які з часом могли б стати підґрунтям для взаємодії України з 

Рис. 2. Укрупнена схема системи перевірки 

придатності КТЗ до експлуатації 



Державами-членами ЄС. Більше того відсутність таких баз даних у майбутньому стане 

непоборною перешкодою для взаємодії з державами-членами ЄС у сфері експлуатації 

автомобільного транспорту: сьогодні держави-члени добровільно об’єднуються (ЄС має 6 видів 

міжнародних договорів на такий предмет), покладаючи в основу обмін даними для контролю за 

КТЗ, що пересуваються їхніми територіями, саме державними базами даних КТЗ. Без інформації 

баз даних виконати ОППЕ в прийнятні для власника КТЗ строки можливо в рідких випадках, 

коли ПТК має інформаційне забезпечення від виробника. 

За висновками роботи [10] для успішного функціювання ПТК відповідно до Директив [4, 

5] необхідні такі державні реєстри даних: 

– державна реєстрація: сертифікат затвердження конструкції (СоС), повідомлення про 

виведення КТЗ з експлуатації (про утилізування), архівна історія експлуатації (дані про усі 

значні пошкодження); 

– ОППЕ: технічні дані СоС, технічні дані про результати ОППЕ (РТІ), технічні дані 

обладнання для ОППЕ, сертифікати придатності до експлуатації; 

– ПрППЕ: ступінь ризику використання КТЗ перевізником (Директива 2014/45/ЄС, 

Регламент 2016/403), звіт про результати ПрППЕ (2-х річний), повідомлення про ПрППЕ 

оперативне, статистика з питань ПрППЕ; 

– аварії, ДТП: дані про усі значні пошкодження КТЗ. 

Саме на інформаційне забезпечення ПТК від виробника КТЗ спрямовано Регламент [11], 

що набрав чинності в ЄС 20 травня 2020. Надання на запит інформаційного забезпечення від 

виробника вперше в ЄС передбачалося Регламентом 1400/2002, який був чинним до 2010 року, 

далі Регламентом 715/2007. Положення інформаційного забезпечення з Регламенту (ЄС) 

№ 715/2009 вилучені і внесені до Регламенту (ЄС) 2018/858 від 30 травня 2018 року [12]. 

Діяльність ДСБТ в питаннях ПрППЕ істотно урегульована Директивою 2014/47/ЄС [5] та 

Регламентом 2016/403 [13]. Фактично передбачено, зокрема, планову діяльність ДСБТ у 

взаємодії з автомобільними перевізниками. У системі оцінки ризиків від використання КТЗ 

перевізника передбачено оперувати такими чинниками: кількість та вагомість невідповідностей 

після ОППЕ та ПрППЕ (небезпечна – НБН, коеф. 40; істотна – ІН, коеф. 10; НН – коеф. 1), 

кількість ПрППЕ та добровільних ОППЕ, чинник часу. 

Зміни в оцінці стану КТЗ перевізника знаходять своє відображення у використанні 

«старих» результатів перевірки (недоліків) як менш вагомих, ніж результати «нових», 

використовуючи такі коефіцієнти: рік 1 ‒ останні 12 місяців ‒ коефіцієнт 3; рік 2 ‒ 13-24 місяць 

‒ коефіцієнт 2; рік 3 ‒ 25-36 місяць ‒ коефіцієнт 1. Наведене застосовують тільки до розрахунку 

загального (RR) рівня ризику: 

𝑅𝑅 =
(𝐷𝑌1×3)+(𝐷𝑌2×2)+(𝐷𝑌3×1)

𝑁1+𝑁2+𝑁3
 ,  

де: 

RR – загальна оцінка ризику (рейтингу); 

𝐷𝑌𝑖 – сумарна кількість недоліків за роками 1, 2, 3. Для першого року, як приклад 

𝐷𝑌1=(N1× 40)+(N2× 10)+(N3× 1); 

𝑁1; 𝑁2; 𝑁3, – кількість невідповідностей, виявлених під час ОППЕ та ПрППЕ в 1-3 роках. 

Висновки 

З наведеного, зокрема в документах Комісії ЄС, витікає: 

1. Ефективність впровадження Директив 2014/45/ЄС та 2014/47/ЄС безпосередньо 

залежить від створення баз даних інформаційного забезпечення як перевірки придатності КТЗ 

до експлуатації так і придорожньої перевірки придатності до експлуатації комерційних КТЗ, 

зокрема з оцінки автомобільними перевізниками ризику використання КТЗ (дод. 1 до [5]). 

2. В систему державної реєстрації необхідно ввести бази даних про КТЗ, зокрема 

передбачені Директивою 1999/37/ЄС. 



3. Створення зазначених баз даних потребує створення керованого творчого 

колективу з різних галузей, значних витрат коштів і часу, тому можливе за умови наявності 

відповідних правових підстав, визначених законом. 
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ТЕЛЕМАТИЧНЕ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ СИСТЕМИ «КОЛІСНІ ТРАНСПОРТНІ 

ЗАСОБИ – ІНФРАСТРУКТУРА» 

1. Розвиток телекомунікаційних та інформаційних (телематичних) технологій створює 

нові можливості для підвищення ефективності експлуатації сучасних колісних транспортних 

засобів (КТЗ) у визначених умовах інфраструктурного середовища. Як відомо, Ефективність 

експлуатації КТЗ визначається питомими витратами енергії та викидів на одиницю транспортної 

роботи і залежить від категорії ТЗ, типу енергоустановки, характеристик інфраструктурного 

середовища, а також їх телематичного забезпечення. 

2. Ефективність використання ТЗ в експлуатаційних (інфраструктурних) умовах суттєво 

залежить від рівня реалізації основних морфологічних ознак функціональних елементів системи 

«КТЗ – Інфраструктура» (англ. “Vehicle – Infrastructure”). 

Тому, розроблена система «КТЗ – інфраструктура» як об’єкт дослідження описує процеси 

руху ТЗ з сучасними ( тепловими, електричними, гібридними) енергоустановками в заданих 

умовах інфраструктурного середовища, вихідними результатами яких є продуктивність ТЗ, 

витрати енергії та викиди на одиницю пробігу чи транспортної роботи. Система визначає 

значення цільових показників (обмеження) ефективності експлуатації та параметри управління 

процесами (зворотні зв’язки) на основі актуальної інформації внутрішньої системи моніторингу 

технічного стану та режимів руху ТЗ, а також інформації зовнішнього інфраструктурного 

середовища, що визначає реальні експлуатаційні умови (дорожні, транспортні, метеорологічні 

тощо). 

Представлена функціональна модель системи «КТЗ-Інфраструктура» об’єднує чотири 

основних процеси:  
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- перетворення вихідної енергії у механічну (рівень А, енергоустановка); 

- передача механічної енергії до коліс ТЗ (рівень С, трансмісія); 

- перетворення обертального руху коліс в поступальний рух ТЗ (рівень E, ходова 

частина); 

- зміна режимів та напрямків руху відповідно до заданого закону руху в результаті 

взаємодії ТЗ із транспортною інфраструктурою (рівень G, інфраструктурне середовище). 

Процеси пов’язані між собою та зовнішнім середовищем за допомогою масових, 

енергетичних та інформаційних зв’язків. 

3. Ефективність функціонування системи залежить від рівня телематичного забезпечення її 

основних функціональних елементів, яке дозволяє отримувати, обробляти та аналізувати 

інформацію про технічний стан та режими руху ТЗ та управляти ними з метою досягнення 

максимальної продуктивності при мінімальних питомих витратах енергії та викидах в заданих 

умовах інфраструктурного середовища. 

Рівень телематичного забезпечення функціонального елемента «КТЗ» характеризується 

такими морфологічними ознаками: 

- наявність засобів ідентифікації технічних характеристик КТЗ та його підсистем; 

- наявність засобів безперервного моніторингу параметрів технічного стану КТЗ; 

- наявність засобів контролю поточних швидкості КТЗ, витрати енергії та забруднюючих 

викидів; 

- наявність засобів просторової ідентифікації режимів руху КТЗ; 

- наявність сучасних телекомунікаційних технологій для зв’язку з іншими елементами 

системи; 

- рівень автоматизації управління рухом КТЗ, з контролем характеристик режимів роботи 

оператора; 

- наявність засобів контролю параметрів внутрішнього і зовнішнього середовища. 

4. Рівень телематичного забезпечення функціонального елемента «Інфраструктура» 

характеризується наступними морфологічними ознаками: 

- наявність засобів ідентифікації зовнішніх метеорологічних умов; 

- наявність засобів ідентифікації характеристик дороги; 

- наявність засобів ідентифікації КТЗ та швидкості їх руху; 

- наявність засобів контролю складу транспортного потоку та його інтенсивності; 

- рівень організації дорожнього руху; 

- рівень інформаційного забезпечення учасників руху; 

- рівень системи телекомунікації; 

- наявність телекомунікаційних технологій з учасниками руху. 

Хочу зауважити, що в системі можуть бути відсутні засоби для реалізації тієї чи іншої 

морфологічної ознаки або наявні варіанти її реалізації найсучаснішими засобами. 

5. Поєднання окремих варіантів усіх морфологічних ознак обох функціональних елементів 

формує морфологічну структуру телематичного забезпечення досліджуваної системи «КТЗ – 

Інфраструктура», яка загалом визначає ефективність її функціонування.  

Наприклад, у разі відсутності засобів для реалізації телематичного забезпечення за 

відповідними морфологічними ознаками функціональних елементів системи формується 

морфологічна структура «Базовий КТЗ в традиційній інфраструктурі». 

6. Зміна одного з варіантів реалізації будь-якої ознаки функціональних елементів формує 

нову структуру телематичного забезпечення системи і може розглядатись як спосіб підвищення 

ефективності функціонування системи «КТЗ – Інфраструктура». 

Так, наприклад, реалізація морфологічної структури «Підключений КТЗ в інфраструктурі з 

розширеним контролем параметрів» передбачає використання в КТЗ пристроїв підключення до 

системи OBD та зв’язку з віддаленим сервером бази даних, телекомунікаційних технологій рівня 



«Vehicle to Network», рівня 1 автоматизації управління рухом (Cruise Control) та клімат-контролю. 

Інфраструктурне середовище може мати засоби контролю фізичних параметрів навколишнього 

середовища, засоби ідентифікації технічних характеристик дороги на основі статистичної 

інформації із бази даних, індуктивні датчики контролю інтенсивності і складу транспортного 

потоку, відеокамери безперервного контролю швидкості КТЗ, адаптивне інформаційне 

забезпечення учасників руху, транспортно-залежне управління дорожнім рухом, підключення до 

інформаційної мережі (Infrastructure to Network) за допомогою стандартів зв’язку рівня 3-4G. 

7. Для реалізації зазначеної структури «Підключений КТЗ в інфраструктурі з розширеним 

контролем параметрів» можуть використовуватись відповідні апаратно-програмні рішення, що 

залежать від типу КТЗ. Наприклад, для підключення та управління технічним станом традиційним 

КТЗ в рамках окремої мережі транспортного підприємства використовується інформаційно-

вимірювальна система для збору поточних робочих параметрів двигуна КТЗ і системи очищення 

відпрацьованих газів як фрагмент розробленого інформаційно вимірювального комплексу. Дана 

система використовує бортове обладнання стандарту OBD-II, підключене до бортової 

інформаційної системи, додаткові датчики та трекер-контролер, що передають дані за допомогою 

мобільних мереж зв’язку до віддаленого серверу даних, автоматизованого робочого місця та 

інших учасників процесу технічної експлуатації КТЗ та отримують зворотну інформацію для 

ефективного управління КТЗ. 

8. До основних елементів зазначеної інформаційно-вимірювальної системи, що 

забезпечують збір, відтворення і передачу до віддаленого серверу даних інформації OBD 

належать відповідний адаптер та інформаційний пристрій (наприклад, смартфон з відповідним 

програмним забезпеченням), які встановлюють у салоні КТЗ. Це забезпечує аналіз отриманої 

інформації про основні робочі процеси двигуна, каталітичного нейтралізатора і КТЗ у он-лайн 

режимі на автоматизованому робочому місці для ефективної експлуатації КТЗ в умовах 

інфраструктурного середовища.  

9. Алгоритми роботи автоматизованого робочого місця транспортного підприємства 

передбачають обробку вхідних даних від бортової системи OBD, отримані в умовах експлуатації 

КТЗ у інфраструктурному середовищі та даних супутникової системи GPS про поточні швидкість 

та місцезнаходження КТЗ для отримання масиву параметрів про поточні характеристики 

маршруту КТЗ та їх використання у математичній моделі системи «колісний транспортний засіб» 

для визначення, наприклад, показників екологічної безпеки при русі КТЗ на реальному маршруті 

та інших цільових показників ефективності експлуатації КТЗ. 

10. Реалізація перспективної морфологічної структури «Підключений до інфраструктури 

КТЗ з повним контролем параметрів» передбачає використання в КТЗ пристроїв підключення до 

системи OBD та зв’язку з віддаленим сервером бази даних, що забезпечують його безперервну 

ідентифікацію в мережі (connected car), безперервний дистанційний моніторинг технічних 

параметрів КТЗ та безпосередній контроль викидів зі збереженням даних у хмарному сховищі 

даних, телекомунікаційних технологій рівня «Vehicle to Infrastructure», рівня 3 автоматизації 

управління рухом (Hand off) та безперервного контролю параметрів внутрішнього і зовнішнього 

середовища КТЗ. Інфраструктурне середовище може мати засоби контролю фізичних параметрів 

навколишнього середовища, вмісту шкідливих речовин та рівня шуму, засоби просторової 

ідентифікації технічних характеристик дороги, RFID-датчики контролю інтенсивності і складу 

транспортного потоку та контролю швидкості окремих КТЗ, інтелектуальне інформаційне 

забезпечення учасників руху та управління дорожнім рухом, підключення за допомогою 

інформаційної мережі зі стандартами зв’язку рівня 5G до інформаційних пристроїв окремих КТЗ 

(Infrastructure to Vehicle). 

Висновки 

1. Рівень телематичного забезпечення окремих ТЗ та транспортної інфраструктури на 

сьогодні є визначальним чинником для досягнення заданих експлуатаційних показників. 



2. Розроблена система «КТЗ – інфраструктура» описує процеси руху КТЗ із сучасними 

(тепловими, електричними, гібридними) енергоустановками в заданих умовах інфраструктурного 

середовища, вихідними результатами яких є продуктивність КТЗ, витрати енергії та викиди на 

одиницю пробігу чи транспортної роботи, визначає значення цільових показників (обмеження) 

ефективності експлуатації та параметри управління процесами (зворотні зв’язки) на основі 

актуальної інформації внутрішньої системи моніторингу технічного стану та режимів руху КТЗ, а 

також інформації зовнішнього інфраструктурного середовища, що визначає реальні 

експлуатаційні умови (дорожні, транспортні, метеорологічні тощо). 

3. Запропоновано метод аналізу і синтезу можливих морфологічних структур системи 

«КТЗ – інфраструктура» за морфологічними ознаками телематичного забезпечення її основних 

функціональних елементів, які розглядаються як способи підвищення ефективності 

функціонування системи. 

4. Розроблено інформаційно-аналітичний комплекс, який забезпечує отримання, обробку 

та аналіз інформації про основні процеси системи та її функціональних елементів, з метою 

оптимального управління технічним станом КТЗ з різними енергоустановками та режимами їх 

руху в заданих умовах інфраструктурного середовища.  

5. На базі розробленого інформаційно-вимірювального комплексу створена нова 

методологія оцінювання ефективності функціонування системи «КТЗ – Інфраструктура», яка дає 

змогу досліджувати вплив перспективних змін телематичного забезпечення її функціональних 

елементів, формувати перспективні структури системи та управляти окремими характеристиками 

функціональних елементів для досягнення цільових показників ефективності. 
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 у сфері безпечності конструкції КТЗ  

ДП «ДержавтотрансНДІпроект» 

 

ПОРІВНЯЛЬНИЙ АНАЛІЗ ВИМОГ ЩОДО АКТИВНОЇ, ПАСИВНОЇ ТА 

ЕКОЛОГІЧНОЇ БЕЗПЕЧНОСТІ, ЯКІ ЗАСТОСОВУЮТЬСЯ ПРИ ЗАТВЕРДЖЕННІ 

КОНСТРУКЦІЇ КОЛІСНИХ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ У ЄВРОПЕЙСЬКОМУ СОЮЗІ 

ТА УКРАЇНІ 
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Аварійність на автомобільному транспорті та тяжкість наслідків дорожньо-транспортних 

пригод (ДТП) є однією із найболючіших проблем сьогодення. Щороку внаслідок ДТП на 

автомобільних шляхах світу гинуть більше 500 тисяч людей, близько 10 мільйонів зазнають 

травм. Матеріальні збитки від ДТП в країнах із розвинутою автомобілізацією досягає 10% 

національного доходу. 

В Україні показник кількості загиблих в ДТП на 1 мільйон населення перевищує 

середньоєвропейський в 1,5 рази.  

Одним із факторів, які суттєво впливають на аварійність на автомобільному транспорті та 

тяжкість її наслідків є відповідність конструкції колісних транспортних засобів (КТЗ) сучасним 

вимогам безпеки. За даними досліджень Інституту страхування дорожньої безпеки та Інституту 

дослідження даних щодо втрат на дорогах (США) [1] у 2012 році в США могло б загинути на 



7700 водіїв легкових автомобілів більше, якби безпечність конструкції цих автомобілів 

залишалась б на рівні 1985 року.  

В сучасному світі, який характеризується широким розвитком міжнародної торгівлі, 

інтеграційними процесами прискорення науково-технічного прогресу, оцінювання відповідності 

продукції стало універсальним інструментом, який певною мірою гарантує якість та безпечність 

товару незалежно від країни походження та дозволяє долати технічні бар`єри в міжнародній 

торгівлі.  

Оцінювання відповідності КТЗ справляє суттєвий вплив на безпеку дорожнього руху та 

охорону навколишнього середовища, будучи основоположним фактором забезпечення та 

підвищення безпечності КТЗ на стадії їх проектування, виробництва та експлуатації. 

Ця стаття містить результати порівняльного аналізу вимог щодо безпечності конструкції 

КТЗ категорій М, N, O та L, їхніх частин та обладнання, які є обов`язковими при затвердженні 

конструкції КТЗ в Україні та в країнах ЄС.  

Рамковими документами, які на сьогодні встановлюють вимоги для затвердження типу 

КТЗ категорій M, N, O є Регламент (ЄС) 2018/858 [2], а КТЗ категорії L – Регламент (ЄС) 

168/2013 [3]. 

Варто зазначити, що Регламент (ЄС) 168/2013 викладає лише фундаментальні положення 

стосовно функціональної безпеки та охорони довкілля і делегує Європейській Комісії 

повноваження визначати необхідні процедури та технічні характеристики. Такі повноваження 

реалізовані в Делегованих Регламентах Європейської Комісії [4-7]. 
Європейський Союз є Договірною стороною Женевської Угоди 1958 року [8]. та 

приєднався до більшості доданих до цієї угоди Правил ООН. З метою спрощення рамкового 

законодавства із затвердження типу та наближення його до рамок ООН Регламентом (ЄС) 

661/2009 ЄС [9] скасовано Директиви ЄС щодо затвердження типу КТЗ за окремими 

властивостями та замінено їх обов’язковим застосуванням відповідних Правил ООН. Таким 

чином, Регламент (ЄС) 2018/858 передбачає затвердження типу КТЗ та частин згідно з 

Правилами ООН, а також згідно з Директивами ЄС (регіональними регламентами). 

Україна також в 2000 році приєдналась до Женевської Угоди 1958 року. Рамковим 

документом, що встановлює вимоги для затвердження типу КТЗ в Україні є Порядок 

затвердження конструкції транспортних засобів, їх частин та обладнання [10], який передбачає 

при затвердженні конструкції КТЗ застосування Правил ООН. 

Порівняльний аналіз вимог щодо затвердження типу КТЗ ЄС (Регламент 2018/858) та 

України (Порядок затвердження конструкції) наведений у табл. 1. 

 

Таблиця 1 

Порівняльний аналіз вимог щодо затвердження типу КТЗ ЄС та України 

 

Застосовується одночасно при затвердженні 

типу КТЗ: 

 Категорії КТЗ 

M1 M2 M3 N1 N2 N3 

Загальна кількість регуляторних актів EU 61 47 48 55 53 53 

UA 36 38 39 34 38 38 

Кількість Правил ООН EU 40 35 36 39 38 38 

UA 36 35 36 34 37 37 

Кількість національних/регіональних 

регламентів та стандартів 

EU 21 12 12 16 15 15 

UA - 3 3 - 1 1 

 

Як показують результати аналізування при затвердженні типу КТЗ категорії М,N,O в ЄС 

передбачено застосування 68 Правил ООН та 22 Регламенти та Директиви ЄС за окремими 



властивостями. Порядок затвердження конструкції передбачає застосування 56 Правил ООН та 

4 національні вимоги. Причому, лише в 18 випадках серії поправок Правил ООН при їх 

застосуванні в ЄС та Україні співпадають, 29 Правил ООН в ЄС застосовуються з серіями 

поправок вищими ніж в Україні. 

Як видно з рис. 1 із 37 Правил ООН, застосування яких згідно з Регламентом (ЄС) 

168/2013 та Делегованими актами є обов`язковим при затвердженні типу КТЗ категорії L в ЄС, в 

Україні застосовується 34, причому лише 19 з них із тими ж серіями поправок, які діють в ЄС, 

інші 15 - із нижчими серіями поправок.  

Регламент (ЄС) № 168/2013 та Делеговані Регламенти Європейської Комісії при 

затвердженні типу мотоциклів передбачають застосування окремих Правил ООН, проте 

встановлюють більш жорсткі порівняно з передбаченими Правилами ООН норми (наприклад 

Правила ООН № 9, 41, 63 – в Делегованому Регламенті Європейської Комісії № 134/2014 [6] 

встановлені більш жорсткі норми щодо шуму).  

 

 
Рис. 1. Застосування Правил ООН при затвердженні типу КТЗ категорії L в Україні та ЄС 

 

Правила ООН складають основу технічних вимог, на відповідність яким здійснюється 

затвердження типу КТЗ в Україні та ЄС, є технічними регламентами, вимоги яких 

вдосконалюються у відповідності з вимогами суспільства та розвитком науково-технічного 

прогресу. Тому важливою є оцінка відставання України від ЄС в застосуванні новітніх вимог 

Правил ООН у часовому вимірі (рис. 1, 2).  

 



 
 

Рис. 2. Відставання в роках в застосуванні нових вимог Правил ООН при затвердженні типу 

КТЗ категорії M, N, O, L в Україні в порівнянні з ЄС 

 

Отже, за результатами проведеного аналізування можна зробити такі основні висновки: 

1 Женевська Угода 1958 року є і залишається найбільш універсальним механізмом 

встановлення гармонізованих вимог до транспортних засобів та процедур оцінювання 

відповідності цим вимогам, які передбачають взаємне визнання результатів такого оцінювання. 

В європейському законодавстві намітилась стійка тенденція до більш широкого застосування 

при оцінюванні відповідності КТЗ Правил ООН .  

Разом з цим при затвердженні типу Регламент (ЄС) 2018/858 крім застосування вимог 

Правил ООН, передбачає також окремі затвердження за Регламентами (Директивами) ЄС, а 

Регламент (ЄС) № 168/2013 та Делеговані акти містять додаткові технічні вимоги, не 

передбачені Правилами ООН, опис особливостей застосування Правил ООН для КТЗ різних 

категорій. Крім цього Регламент (ЄС) № 168/2013 та Делеговані акти передбачають при 

затвердженні типу застосування методик випробувань, передбачених Правилами ООН, але 

більш жорстких, ніж передбачених Правилами ООН нормативів (наприклад шум, екологічні 

показники).  

2. Статистичні дані щодо застосування новітніх вимог Правил ООН (останніх серій 

поправок) при затвердженні типу КТЗ категорії M, N, O, L в Україні свідчить про суттєве 

відставання нашої держави від ЄС. Результатом цього є суттєво нижча ніж в ЄС конструктивна 

безпечність транспортних засобів, які допускають до експлуатації, і, як наслідок цього, висока 

аварійність на автомобільному транспорті України та тяжкість її наслідків. 

Стаття 368 Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським 

Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їх державами-членами, з іншої 

сторони [11], передбачає співробітництво між Сторонами щодо сприяння реструктуризації та 

оновленню транспортного сектору України і поступовій гармонізації діючих стандартів та 



політики з існуючими в ЄС. Оскільки генеральним курсом нашої держави є євроінтеграція, то і 

система оцінювання відповідності КТЗ повинна розвиватись саме в цьому напрямку.  

За оптимістичними прогнозами Україна може стати членом ЄС приблизно через 15 років. 

Через відсутність міжнародних правових норм між Україною та ЄС в законодавстві України 

наразі не можуть бути запроваджені норми Директив та Регламентів ЄС. Отже, за час до вступу 

до ЄС необхідно максимально наблизити національну систему оцінювання відповідності КТЗ до 

Європейської враховуючи реальний стан автомобільної промисловості України та особливості 

українського законодавства. 

Виходячи з проведеного вище аналізу, з метою подолання відставання України від ЄС в 

запровадженні більш жорстких сучасних вимог щодо безпечності конструкції КТЗ та захисту 

довкілля та надання можливості автовиробникам підготуватись до впровадження вимог нових 

Правил ООН та вищих серій поправок до Правил ООН, які вже застосовуються, пропонується 

затвердити перспективний план застосування вимог активної, пасивної та екологічної безпеки 

при затвердженні типу КТЗ та індивідуальному затвердженні КТЗ. Такий план повинен бути 

прийнятий за результатами консенсусу всіх зацікавлених сторін.  
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Система цифрової тахографії в Україні впроваджена у 2010 році на виконання вимог 

Європейської угоди щодо роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують міжнародні 

автомобільні перевезення (ЄУТР) (рис. 1). 

Систему цифрової тахографії в Україні було побудовано з урахуванням 

загальноєвропейських принципів та вимог ЄУТР (зокрема, додатку 1В), Регламентів (ЄС) 

561/2006 та 3821/85, Меморандуму про порозуміння між службами Європейської Комісії та ЄЕК 

ООН від 23.01.2009, зразкових політик Європейського Головного Органу сертифікації – ERCA 

(European Root Certification Authority), міжнародних та європейських стандартів (ISO та EN). 

Компетентним органом в Україні визначено Міністерство інфраструктури України, яке 

відповідає за організацію функціонування системи цифрової тахографії та, відповідно до 

зразкової політики ERCA призначає Орган з видання карток для цифрових тахографів (далі – 

картки).  
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Рис. 1. Структура системи цифрової тахографії 

Наказом Мінтрансзв’язку України від 03.10.2007 № 890 (зі змінами) організацію робіт з 

виконання Європейської угоди щодо роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують 

міжнародні автомобільні перевезення (ЄУТР) в частині впровадження в Україні системи обігу 

карток для цифрових тахографів було покладено на ДП «ДержавтотрансНДІпроект», яке 

виконує в Україні функції органу з видання карток (UA-CIA), органу із сертифікації карток (UA-

CA), організації з персоналізації карток (UA-CP) та з 16.06.2010 здійснює виконання робіт із 

забезпечення обігу карток впродовж їх строку дії.  

Процедури забезпечення обігу карток для цифрових тахографів в Україні відповідають 

вимогам ЄУТР, Політики безпеки, затвердженої спеціальним центром Європейської комісії 

(ERCA) та Порядку обігу карток, що використовуються в цифрових контрольних пристроях 

(тахографах), затвердженому наказом Мінінфраструктури України від 30.05.2013 № 329, згідно 

з якими в цифрових тахографах використовуються 4 типи карток: 

- картка водія зі строком дії до 5 років; 

- картка майстерні зі строком дії до 1 року;  

- картка контролера зі строком дії до 2 років;  

- картка підприємства зі строком дії до 5 років.  

Кожна картка реєструється у національній базі даних, інтегрованій до європейської 

системи обміну даними TACHOnet, і отримує унікальний в європейській системі 

ідентифікаційний номер, за яким можна визначити, зокрема, кількість виданих карток особі за 

всі роки існування системи. 

Станом на 12.10.2020 забезпечується обіг такої кількості карток для цифрових тахографів 

(строк дії яких не завершився): 

- 236813 карток водія; 

- 192 картки майстерні; 

- 59 карток контролера; 

- 1680 карток підприємства. 

На сьогодні 85% транспортних засобів, які проходять сертифікацію придатності до 

експлуатації ЄКМТ, обладнано цифровими тахографами. Нові транспортні засоби, які 

виконують внутрішні перевезення також обладнані цифровими тахографами. 



Після підписання Угоди про асоціацію Україна зобов’язалася впровадити вимоги директив 

та регламентів (ЄС) задля оновлення транспортного сектору України і поступової гармонізації 

діючих стандартів та політики з існуючими в ЄС, 

Частково їх вимоги вже впроваджені на міжнародних перевезеннях оскільки регламент 

3821/85 було замінено Регламентами (ЄС) 165/2014 та 2016/799. 

Регламент 165/2014 встановлює вимоги до конструювання, тестування, встановлення та 

перевірки, зокрема, смарт-тахографів та карток до них, та передбачає обов’язковість 

встановлення смарт-тахографів на КТЗ, які реєструють в ЄС з 15 червня 2019 року. 

Смарт-тахограф – друге покоління цифрових контрольних пристроїв (тахографів), які 

мають додаткові функції визначення географічних координат та можливість бездротової 

передачі даних.  

Схематично робота смарт-тахографа вказана на схемі (рис. 2) 

 
Рис. 2. Функціонування смарт-тахографа 

Основні зміни в системі смарт-тахографа: 

✔ Модуль Глобальної навігаційної супутникової системи (GNSS) 

✔ Модуль бездротової мережі малого радіусу дії (DSRC) 

✔ Давач руху – Kitas 4 

✔ Картки для смарт-тахографа 

✔ Пломбування смарт-тахографа 

✔ Інсталяційна наліпка 

✔ Дані на роздруківках 

✔ Нові піктограми 

✔ Процедура налаштування смарт-тахографа 

✔ Виведення даних на зовнішні носії через інтерфейс ІТС 

Нові функції повною мірою використовують телематичні системи, такі як супутникове 

позиціонування (GNSS) та виділений зв’язок близької дії (DSRC). 

Під час дистанційного зчитування даних через DSRC, насправді будуть передаватися не 

всі дані стосовно режимів праці та відпочинку водія, а лише обмежені дані стосовно останніх 

подій, наприклад, смарт-тахограф DTCO® 4.0 передає такі дані: 

✔ остання спроба порушення системи захисту; 

✔ найбільш тривале переривання живлення; 

✔ несправність датчика руху; 

✔ помилкові дані про рух КТЗ; 

✔ конфліктні дані про рух КТЗ; 



✔ водіння без діючої картки водія; 

✔ встановлення картки під час руху КТЗ; 

✔ дані коригування часу; 

✔ дані адаптації тахографа до КТЗ, включно з датами двох останніх адаптацій; 

✔ реєстраційний номер транспортного засобу; 

✔ швидкість, зафіксована тахографом. 

При ввімкненому запаленні зазначені оновлені дані смарт-тахограф передає на модуль 

DSRC КТЗ кожні 60 секунд. Такі дані зашифровані та захищені. Інформація передається на 

зовнішній зчитувач без зупинки вантажівки через DSRC за допомогою ручного переносного 

обладнання віддаленого зв’язку раннього виявлення (REDCR) (рис. 3), або REDCR 

установленого в транспортному засобі контрольного органу таким чином, щоб воно було 

направлено на центр лобового скла КТЗ, яке перевіряється в певному положенні відносно такого 

КТЗ (наприклад, безпосередньо перед ним в потоці) (рис. 4). 

 

Рис. 3. Контроль на КТЗ за допомогою переносного обладнання віддаленого зв’язку 

раннього виявлення (REDCR) 

 

Рис. 4. Контроль на КТЗ за допомогою вмонтованого обладнання віддаленого зв’язку 

раннього виявлення (REDCR)в КТЗ контролюючого органу 

Також смарт-тахографи технічно мають можливість встановлювати зв’язок з іншими 

додатками телематики, такими як інтелектуальне паркування або додатки щодо оплати за 

дороги через гармонізований інтерфейс інтелектуальної транспортної системи за допомогою 

DSRC. 

Цього року в ЄС почав діяти новий Регламент (ЄС), який вносить зміни до Регламентів 

561/2006 та 165/2014 – це Регламент (ЄС) 2020/1054 від 15.07.2020. 

Зміни до зазначених регламентів (ЄС) розроблені задля забезпечення недискримінації та 

залучення кваліфікованих працівників, підвищення рівня соціального захисту водіїв ТЗ, 

підвищення рівня безпеки дорожнього руху та торкнулися вимог до перевізників, водіїв 

транспортних засобів, служб, які забезпечують дорожню інфраструктуру та перевірок 

транспортних засобів: 

✔ Перевірки дотримання режимів праці та відпочинку за поточний та попередні 56 днів. 

✔ Один раз на 4 тижні – щотижневий період відпочинок водіїв за місцем проживання;  



✔ Після 1 липня 2026 року ТЗ з повною масою понад 2,5 т мають бути обладнані 

тахографами. 

✔ Обов’язкова фіксація перетину кордону водієм у тахографі (аналоговому або 

цифровому першого покоління) на найближчому місці зупинки перед або після кордону. 

✔ Обладнання автомагістралей місцями для відпочинку та паркування кожні 100 км. 

Зміна торкається також транспортних засобів міжнародних перевізників – резидентів 

Європейського Союзу. До кінця 2025 року їх транспортні засоби повинні бути обладнані тільки 

смарт-тахографами, тобто ТЗ, які раніше були обладнані оснащені аналоговим або цифровим 

тахографом згідно з вимогами додатку 1В до Регламенту 3821/85 (аналог додатку 1В до ЄУТР). 

Впровадження смарт-тахографів матиме позитивний вплив на безпеку перевезень 

автомобільним транспортом, а саме: 

1. Зменшиться можливість маніпуляцій зі смарт-тахографом у водія. 

2. Знизяться ризики невідповідної роботи майстерень. 

3. Зменшиться час витрачений на придорожні перевірки. 

4. Розширить можливості транспортних підприємств для аналізування режимів праці та 

відпочинку водіїв для ефективного управління. 

Висновки 

- сталий розвиток системи цифрової тахографії дасть можливість підвищити рівень 

надійності, безпечності та ефективності транспортної системи. 

- впровадження смарт-тахографів сприятиме підвищенню рівня соціального захисту водіїв; 

- зменшення часу на придорожні перевірки дозволить збільшити ефективність перевезень. 
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Вступ 

На сьогодні в Україні майже відсутні виробники спеціалізованого випробувального 

обладнання, яке призначене для досліджень КТЗ. Така ситуація призвела до необхідності 

створення універсального вимірювального комплексу для дорожніх випробувань колісних 

транспортних засобів (далі – комплекс) за багатьма випробувальними параметрами силами 

співробітників лабораторії випробувань та діагностики Дорожніх Транспортних засобів (ЛВД 

ДТЗ). 

Метою створення такого комплексу є спрощення процесу збору даних при проведенні 

випробувань колісних транспортних засобів (КТЗ) зменшення часу на обробку отриманих даних 



та підвищення точності збору даних та обробки отриманих результатів, зменшення витрат на 

придбання, обслуговування та ремонт випробувального обладнання за рахунок власного 

виготовлення та ремонту. 

Основна частина 

Випробувальне обладнання для визначення параметрів КТЗ має вузьку спеціалізацію 

тому головною метою було визначення основних параметрів КТЗ, що вимірюються, 

метрологічних характеристик та загальної конструкції комплексу. Вимірювальний комплекс 

призначений для проведення дорожніх випробувань КТЗ категорій M, N, O, L щодо визначення 

гальмівної ефективності (Правила ООН №№ 13, 13Н, 78, 90, ДСТУ 3649), рівня зовнішнього та 

внутрішнього шуму (Правила ООН №№ 9, 41, 63, 51, 59, ГОСТ 27435, ГОСТ Р 51616), 

показників швидкісних властивостей (Правила ООН № 68, ГОСТ 22576), показників паливної 

економічності (Правила ООН № 84, ГОСТ 20306), перевірки приладів обмеження швидкості 

(Правила ООН № 89), перевірки механізму для вимірювання швидкості (Правила ООН № 39) та 

рульового керування (Правила ООН № 79), а також будь-яких дорожніх випробувань, 

пов’язаних з визначенням швидкості, часу та пройденого шляху КТЗ. 

У табл.1 наведені результати аналізування вимог Правил ООН та інших нормативних 

документів щодо параметрів, які вимірюються під час дорожніх випробувань КТЗ. 

Таблиця 1 

Параметри, що вимірюються під час дорожніх випробувань КТЗ згідно з вимогами 

Правил ООН та інших нормативних документів 
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R9 ● ● ● ●           

R13 ●    ● ●   ● ● ● ● ●  

R13-Н ●    ●    ● ● ● ● ●  

R39 ●              

R41 ● ● ● ●           

R51 ● ● ● ●           

R59 ● ● ● ●           

R63 ● ● ● ●           

R68 ●       ●       

R78 ●    ●    ●  ● ●   

R79 ●      ●        

R84 ● ●  ●    ●      ● 

R89 ●           ●   

R90 ●    ● ●   ● ● ● ● ●  

R92 ● ● ● ●           

R130 ●              

ГОСТ22576 ●       ●     ●  



Зі усіх діючих наразі Правил ООН дорожні випробування проводяться за вимогами 

шістнадцяти з них. Згідно з вимогами Правил ООН підчас дорожніх випробувань КТЗ необхідно 

вимірювати 11 основних параметрів. 

На рис.1 показана повторюваність цих параметрів у Правилах ООН. Слід зазначити, що 

вказані 11 основних параметрів тільки показують, які необхідні датчики, перетворювачі та 

канали вимірювання, а при проведенні випробувань за конкретним Правилом ООН, як правило, 

виникає необхідність у додаткових сигналах керування та командах. Таким чином, на справді 

необхідно контролювати значно більшу кількість параметрів, ніж визначених одинадцять. 

Наприклад, згідно з вимогами Правил ООН №13 для визначення початкової швидкості 

гальмування та гальмівного шляху необхідно обов’язково мати сигнал (датчик) початку 

гальмування. 

 

Рис. 1. Розподіл параметрів, які вимірюються під час дорожніх випробувань КТЗ, щодо їх 

повторюваності у Правилах ООН 

Три параметра серед наведених у табл.1, а саме: рівень звуку, частота обертання 

колінчастого валу двигуна та витрата палива вимірюються за допомогою окремих спеціальних 

приладів, які недоцільно та складно інтегрувати у конструкцію комплексу.  

Конструкція комплексу, а також форма та розміри його блоків і компонентів вибрані 

таким чином, що не заважають водію виконувати його прямі функції та забезпечують 

можливість використання під час проведення дорожніх випробувань КТЗ будь яких категорій 

КТЗ. 
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Рис. 2. Загальний вигляд комплексу з основними складовими 

 

Комплекс складається з таких конструктивних блоків та компонентів: 

- електронний блок; 

- датчики параметрів, що вимірюються з кабелями; 

- портативний персональний комп’ютер із спеціальним програмним забезпеченням; 

- додатковий дублюючий монітор; 

- додаткові спеціальні пристрої (шумомір, витратомір палива, тахометр, тощо). 

Склад бортового вимірювального комплексу: 

Електронний блок 

Електронний блок є головним компонентом комплексу та забезпечує підсилення та 

нормування сигналів датчиків, що входять до складу комплексу, а також їх перетворення у 

цифровий сигнал (за необхідності); здійснює зв’язок з персональним комп’ютером та живлення 

електричної схеми комплексу. 

 В електронному блоці зібрані основні електронні компоненти комплексу, а саме: блок 

аналого-цифрового перетворювача (АЦП 14bit), підсилювачі аналогових сигналів, USB-

концентратор, перетворювачі напруги живлення, роз’єми для підключення датчиків тощо. 

Датчики, за допомогою з’єднувальних кабелів через роз’єми які встановлені на передній 

панелі електронного блока, підключаються до аналого-цифрового перетворювача (АЦП), 

розташованого в електронному блоці. 

Вихід АЦП через відповідний кабель підключений до одного з портів USB ПК, що за 

допомогою спеціального програмного забезпечення запам’ятовує та обробляє масиви даних, 

отриманих під час випробувань, виводить інформацію на екрани дисплея ПК і додаткового 

монітора, формує результати випробувань у вигляді додатків до первинного протоколу 

випробувань.  

З метою забезпечення можливості використання датчиків та комплектуючих різних 

виробників усі вхідні і вихідні сигнали (аналогові та імпульсні) функціональних блоків та 

модулів комплексу мають уніфіковані сигнали. 

Електронний блок має захист від помилкового підключення до зовнішнього джерела 

живлення (зміна полярності), а також світлодіодні індикатори, які інформують про справність 

запобіжників та наявність живлення складових комплексу.  



Електронний блок виконаний у міцному корпусі з алюмінієвого профілю (рис.2), що 

забезпечує його високу механічну міцність та надійність. 

Встановлення усіх роз’ємів, органів керування та індикаторів тільки на одній передній 

частині корпусу (рис.2) забезпечує максимальну зручність монтажу комплексу на будь-якому 

КТЗ. 

Датчики параметрів, що вимірюються та додаткові модулі: 

У складі комплексу використовуються такі датчики: 

- пройденого шляху (Розпізнавання та вибір підключеного одного з двох датчиків 

здійснюється автоматично. За допомогою цього датчика визначаються такі параметри: шлях, 

швидкість, прискорення або сповільнення КТЗ.); 

- зусилля на органах керування (У складі комплексу є два датчика зусилля на органах 

керування, які можуть використовуватися одночасно (наприклад для випробування робочої 

гальмівної системи КТЗ категорії L).); 

- зусилля у зчіпному пристрої; 

- крутного моменту (Використовується для визначення зусилля на кермі. Зважаючи на 

необхідність здійснення керування КТЗ під час безпосереднього проведення випробувань, 

зв’язок датчика з електронним блоком виконаний із застосуванням бездротових технологій, 

через радіоканал. Відсутність проводів для передавання інформації від датчика дає змогу 

безперервного вимірювання та запису, зусилля на кермі КТЗ під час його руху); 

- тиску; 

- оберту колеса  

- початку та кінця заданої ділянки. 

- як окремі модулі можуть використовуватись стандартні вимірювальні пристрої, такі як 

шумомір, тахометр, витратомір палива та інші, точність вимірювання буде залежати від 

точності вимірювання кінцевого приладу. 

Комплекс дозволяє проводити випробування у широкому діапазоні температур, від +5 до 

+35°С та відносній вологості до 80% (табл. 2).  

Таблиця 2 

Параметри, які вимірюються та їх метрологічні характеристики [1] 

№

 

з/п 

Найменування параметра, що 

вимірюється, 

одиниця вимірювання 

Діапазо

н вимірюван-

ня 

Границя 

основної 

допустимої 

похибки, % 

1 Пройдений шлях, м  0 - 9999,9 ± 0,5 

2 Лінійна швидкість, км/год 0 - 200 ± 0,5 

3 Сповільнення (прискорення), м/с2 0 - 10 ± 2,0 

4 Час, с 0 - 9,99 ± 0,5 

5 Зусилля на органах керування, кН 0 - 1 ± 2,5 

6 Зусилля у зчіпному пристрої, кН 0 - 5; 0 - 50 ± 3,0 

7 Тиск, МПа 0 - 1,6 ± 3,0 

8 Крутний момент, Нм 0 - 200 ± 2,0 

9 Частота обертання колеса (хв-1) 0-200 ± 1,0 

1

0 

Початок / кінець мірної ділянки   

1

1 

Початок / кінець процесу гальмування;   

1

2 

Хід педалі гальмування (мм)   



1

3* 

Частота обертання колінчатого валу 

двигуна, хв-1 

0 - 8000** ** 

1

4* 

Сила звуку, дБА  0 - 150** ** 

1

5* 

Витрата палива, л 0 - 120** ** 

Примітка.  
*   - За умови використання додаткових вимірювальних приладів, які підключаються. 
** - Визначається за основною допустимою похибкою вимірювального приладу, що 

використовується. 

 

Програмне забезпечення 

Спеціальне програмне забезпечення (ПЗ) розроблене силами колективу ЛВД ДТЗ із 

залученням програмістів  враховує вимоги нормативних документів, та включає елементи 

методики проведення випробувань, що значно спрощує роботу випробувача і суттєво зменшує 

імовірність допущення помилок та скорочує час проведення випробувань (рис. 3).  

 

    
 

Рис. 3. Інтерфейс програмного забезпечення лабораторії 

 

За рахунок застосування принципу модульного розділення задач між діалоговими 

вікнами та автоматизації процесу формування результатів ПЗ має зручний інтерфейс. У ПЗ 

застосована спрощена процедура калібрування комплексу.  

ПЗ також дозволяє здійснювати документування отриманих результатів випробувань та 

калібрування у вигляді таблиць і графіків, представлених як додатки до первинних протоколів 

випробувань. 

Програмне забезпечення включає модулі проведення конкретних видів випробувань, а 

також модуль калібрування. 

Розширення функціональності комплексу 

На даний момент ведеться подальше удосконалення комплексу та розширення його 

функціональності. Наразі з додаткових необхідних датчиків є потреба у датчику кута повороту 

рульового колеса та датчику положення педалі акселератора. Наявність цих датчиків дозволить 

розширити сферу акредитації випробувального центру ДП «ДержавтотрансНДІпроект». 

Висновки 

На основі проведених досліджень, що включали визначення переліку параметрів КТЗ, які 

вимірюються, структури і метрологічних характеристик універсального вимірювального 

комплексу, а також з урахуванням світових тенденцій розвитку сучасного обладнання, 

призначеного для дорожніх випробувань КТЗ, сформульовані загальні вимоги до конструкції 



комплексу, розроблені методи та засоби його калібрування; розроблене відповідне технічне 

завдання. 

Розроблений та виготовлений дослідний зразок комплексу. Проведено його 

калібрування, результати якого підтвердили відповідність метрологічних характеристик 

вимогам діючих нормативних документів. 

Дослідна експлуатація комплексу, під час якої було проведено понад 50 дорожніх 

випробувань КТЗ, підтвердила його високі метрологічні та споживчі характеристики, а також 

правильність рішень, прийнятих на етапі розробляння конструкції. 
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НЕВИЗНАЧЕНСТЬ ВИМІРЮВАННЯ ТА ЇЇ ПРАКТИЧНЕ ЗАСТОСУВАННЯ 
 

Ключові слова: невизначеність вимірювання, стандартна невизначеність, сумарна 
невизначеність, розширена невизначеність, розрахунок. 

Вступ 

Акредитовані органи з оцінки відповідності (далі – ООВ) відповідно до вимог 
нормативних документів (далі – НД) повинні забезпечити належну точність вимірювання, а саме 
оцінювати невизначеність вимірювання ( далі – НВ). Оцінювання НВ необхідне для ООВ для 

впевненості у належному рівні своєї діяльності щодо точності виконуваних вимірювань та як 
доказ цього для заінтересованих сторін. 

НД щодо методів випробовування або інспектування колісних транспортних засобів, їхніх 
складових частин та обладнання (далі – КТЗ), здебільшого, не передбачають оцінювання НВ, а 

настанови щодо оцінювання НВ є занадто загальними, що створює інколи значні труднощі у їх 
практичному застосуванні стосовно КТЗ.  

У статті проаналізована інформація щодо точності вимірювання та запропонована 

методика розрахунку і практичного використання одержуваних результатів з оцінювання НВ під 
час випробовування/інспектування КТЗ. 
Постановка проблеми. Точність вимірювання це якісна характеристика яка не має числового 

вираження, а кількісною оцінкою точності вимірювання, є НВ.  
Примітка. У сфері хімічного аналізу є також, як кількісна оцінка точності, показники правильність і 

збіжність результатів вимірювання, але стосовно КТЗ ці показники не використовують. 

Значення фізичної величини і результат вимірювання — це різні речі. Припускають, що 
фізична величина це детермінована величина, яка має одне істинне значення у момент 
проведення вимірювання, а результат вимірювання (доведено практикою) це випадкова 

величина, яка має розсіювання вимірюваних параметрів і лише наближено дає значення 
фізичної величини.  

Отже, завжди невідомо, наскільки результат вимірювання фізичної величини близький до 
її істинного значення, але чим ближчим є результат вимірювання до істинного значення 

фізичної величини, тим точнішим є вимірювання. 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%B0%D0%B2%D0%B8%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%96%D1%81%D1%82%D1%8C_(%D0%B2%D0%B8%D0%BC%D1%96%D1%80%D1%8E%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%BD%D1%8F)
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%B1%D1%96%D0%B6%D0%BD%D1%96%D1%81%D1%82%D1%8C_(%D0%B2%D0%B8%D0%BC%D1%96%D1%80%D1%8E%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%BD%D1%8F)
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D0%BF%D0%B0%D0%B4%D0%BA%D0%BE%D0%B2%D0%B0_%D0%B2%D0%B5%D0%BB%D0%B8%D1%87%D0%B8%D0%BD%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D0%BF%D0%B0%D0%B4%D0%BA%D0%BE%D0%B2%D0%B0_%D0%B2%D0%B5%D0%BB%D0%B8%D1%87%D0%B8%D0%BD%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D0%BC%D1%96%D1%80%D1%8E%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%BD%D1%8F
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D0%BC%D1%96%D1%80%D1%8E%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%BD%D1%8F


У загальному випадку оцінювання НВ, коли усі відомі чи припустимі складові 

невизначеності враховані, оцінені та внесені у відповідні правки, залишається ще сумнів щодо 
істинного значення вимірюваної фізичної величини.  

З позиції суто наукового підходу поняття «істинне значення» взагалі не має сенсу оскільки 
вважають, що воно точно не відоме і не існує взагалі, тому із наближенням до умовно істинного 

значення (зі зменшенням НВ) необхідно враховувати усе більшу кількість факторів, аж до 
атомної будови речовини, квантової механіки тощо. Такі судження притаманні сфері хімічного 
аналізу. 

Стосовно «істинного значення» у практичній площині щонайменше дивним було би 
вважати що КТЗ не має габаритних розмірів, колісної формули, маси тощо.  

Усі ООВ проводять оцінювання НВ за ДСТУ-Н РМГ 43-2006 Метрологія. Застосування 

«Настанови з оцінювання невизначеності у вимірюваннях» (далі – ДСТУ-Н РМГ 43) чи іншими 
НД, але ці настанови складні у практичному застосуванні, оскільки мають занадто загальні  
рекомендації і не містять прикладів практичного вирішення проблемних питань щодо НВ.  

У ДП "ДержавтотрансНДІпроект" випробовування/інспектування КТЗ проводять 

акредитовані ООВ, а саме орган з інспектування (далі – ІО) та випробувальний центр КТЗ (далі 
– ВЦ КТЗ) і відповідно до вимог стандартів, на які вони акредитовані, повинні оцінювати і 
оцінюють точність вимірювання лише НВ.  

Особливістю випробовування/інспектування КТЗ ООВ ДП "ДержавтотрансНДІпроект" є 
значна кількість (20-40 у день) одноразових прямих вимірювань на різних КТЗ багатоманітних 
параметрів, що у разі оцінювання НВ для кожного із кількох сотень щоденних вимірювань 

значно збільшує трудомісткість виконуваних робіт. 
Для переважної більшості вимірювань при  випробовуванні/інспектуванні КТЗ 

найважливішим практичним показником точності є не пошук «істинного значення», а 
встановлення того факту, що значення вимірюваної величини виходить чи не виходить за 

допустимі межі. Наприклад, не важливо, що у протоколі інспектування технічного стану КТЗ 
виміряна залишкова висота малюнка протектора шини автобуса записана як 3мм чи 3,5мм, при 
«істинному значенні» 3,52мм, головним є те, що результат вимірювання є не меншим граничної 

межі 2,0 мм встановленої у 31.4.5 а) Правил дорожнього руху України 2020. 
Зокрема, із інформації стосовно одноразового вимірювання в усіх НД та у 4.8.1.1 і 4.8.1.2 

ДСТУ-Н РМГ 43 витікає, що оцінити невизначеність за типом А можливо лише за наявності 
результатів щонайменше кількох вимірювань одного й того ж параметра. Тобто для 

одноразових вимірювань, які здійснюють ВЦ КТЗ/ІО щоденно на різних КТЗ, і записують у 
протоколи лише один результат вимірювання, за формулою 4 цього стандарту неможливо 
одержати оцінку невизначеності за типом А. 

Значні труднощі викликає, а за відсутності необхідних вхідних даних унеможливлює, 
визначення коефіцієнтів кореляції та вагомості, числа ступенів свободи взаємно корельованих і не 
корельованих величин тощо. 

Крім того, навіть обчислена і оцінена НВ, не дає прозорої відповіді на вірогідність виходу 
вимірюваної величини за допустимі межі. 

Метою роботи є розробка методики і на її базі програмного продукту для практичного 
розрахунку та оцінювання НВ за часткової відсутності вхідної інформації і визначення числа 

вірогідного виходу результату вимірювання за встановлені межі.   
Основна частина 

Базові положення розробки 

В основу методики покладено ДСТУ-Н РМГ 43, а проблемні чи не охоплені у цьому 
стандарті питання вирішені на підставі набутого у сталій практиці  досвіду ВЦ КТЗ/ІО. 

Програмний продукт ґрунтується на стандартній програмі Місrоsoft Оffісе Еxсеl (далі - 

прЕxсеl). Пояснення щодо особливостей методики та прЕxсеl викладені у 4.2-4.6 та 5. 
Оцінювання стандартної невизначеності за типом А   



Для оцінювання стандартної невизначеності uА за типом А, якщо виконані багаторазові 

вимірювання фізичної величини X, застосовують формулу 5 ДСТУ-Н РМГ 43 (1):   

𝑢𝐴 = √
∑ (𝑥𝑖 − 𝑥̄)2𝑛

𝑖=1

𝑛 ⋅ (𝑛 − 1)
 

де: хі – кожен і-й результат отриманий під час вимірювання; 

  x̄ =
∑ xi

n
i=1

n
 середнє арифметичне результатів вимірювання; 

   – кількість проведених вимірювань. 

У разі одноразового вимірювання фізичної величини X відмова від розрахунку 
невизначеності за типом А буде втрачена і не використана інформація про результат  х1. 

Тому за методикою ВЦ КТЗ/ІО результат отриманий під час одноразового вимірювання х1, 
доповнюють двома числами, а саме збільшеним х1+σ та зменшеним х1-σ на величину σ1 і далі  

розраховують  uА за формулою (1). Величина σ1  сформована відповідно до ціни поділки с 

використаного для цього вимірювання засобу вимірювальної техніки (далі – ЗВТ) чи 
випробувального устатковання з вимірювальними функціями (далі – ВУ). У прЕxсеl величина σ 

внесена у випадне меню із якого, під час розрахунку uА, вибирають числове значення σ із ряду: 
0,5с; 1,0с; 1,5с; 2,0с; 2,5с; 3,0с. Вибір σ1 здійснюють спираючись на набутий практикою досвід 
використання певного ЗВТ/ВУ, зазвичай, чим більша різниця між значенням виміряної 

величини х1 і ціною поділки с, тим більшим беруть значення σ, у разі відсутності такого вибору 
прЕxсеl автоматично приймає σ = 1,0с.  

Висновок до підрозділу. Такий підхід забезпечує коректне і прийнятне для практичного 
застосування оцінювання невизначеності uА оскільки не відкидає, а враховує відомий результат 

одноразового вимірювання х1, а зміна числових значень σ дозволяє моделювати ступінь впливу 
невизначеності за типом А на розширену невизначеність U.  

Оцінювання стандартної невизначеності за типом В 

Стандартну невизначеність uВ за типом В оцінюють не статистичними, наприклад 
ймовірнісними методами аналізу результатів вимірювання. 

Встановлення виду реального закону розподілу вимагає додаткових затрат часу та 

матеріальних ресурсів і не завжди є можливим, тому тут і далі у методиці ВЦ КТЗ/ІО для 
розрахунків приймають «найгірший» щодо точності рівномірний закон розподілу, свідомо 
занижуючи оцінену точність вимірювання оскільки це менш небезпечно, ніж її завищення.  

Розрахунок стандартної невизначеності uВ ведуть за формулою 7 ДСТУ-Н РМГ 43 (2):  

𝑢𝐵 =
𝑏

√3
 

де: b – напівширина інтервалу відхилення від результату вимірювання (визначає межі). 
За методикою ВЦ КТЗ/ІО величину b формують для кожного ЗВТ/ВУ відповідно до 

розширеної невизначеності вимірювання Uп, яка відома і зазначена компетентною 

метрологічною організацією у свідоцтві про калібрування використаного для цього 
вимірювання  ЗВТ/ВУ. У прЕxсеl величина b внесена у випадне меню із якого, під час 
розрахунку uВ вибирають числове значення b із ряду: 1,0Uп; 1,1Uп; 1,2Uп; 1,3Uп; 1,4Uп;1,5Uп. 

Примітка.  Чим більше число величин, параметрів, коефіцієнтів, констант тощо, які входять у рівняння 
вимірювання, для врахування невизначеностей цих величин та інших не оцінених параметрів, тим більший 
вибирають цей коефіцієнт від 1,1 до 1,5. 

Для прямого вимірювання, наприклад, L = L або у разі замовчування прЕxсеl автоматично 
приймає b = 1,0Uп.  

Висновок до підрозділу. Таке методичне рішення спрощує обчислення і забезпечує коректне 
оцінювання невизначеності uВ, оскільки не потребує приведення невизначеностей різної 
розмірності до безрозмірних величин через відносну невизначеність, а зміна числових значень b 

n

(1) 

(2) 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B5%D0%BF%D0%B5%D1%80%D0%B5%D1%80%D0%B2%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D1%96%D0%B2%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D1%96%D1%80%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D0%BE%D0%B7%D0%BF%D0%BE%D0%B4%D1%96%D0%BB


дозволяє моделювати ступінь впливу невизначеності за типом В на розширену невизначеність 

U.  
Оцінювання сумарної стандартної невизначеності uС 
Після визначення числових значень uА та uВ для прямого вимірювання і некорельованих 

оцінок за методикою ВЦ КТЗ/ІО розраховують сумарну стандартну невизначеність uС, якщо 

відомі коефіцієнти вагомості за формулою 9, якщо не відомі – за В.15 ДСТУ-Н РМГ 43 (3):  

𝑢𝐶 = √∑ (
𝜕𝑓

𝜕𝑥𝑖
)

2
𝑛
𝑖=1 ⋅ 𝑢2(𝑥𝑖) = √uA

2 + uB
2  

де: 
𝜕𝑓

𝜕𝑥𝑖
 - коефіцієнт вагомості вимірюваної величини. 

У разі опосередкованого вимірювання та корельованих вхідних величин за методикою ВЦ 

КТЗ/ІО uС розраховують, якщо відомі коефіцієнти вагомості та кореляції r( xi, xj ) за формулою 10, 
якщо не відомі – формулу В.15 ДСТУ-Н РМГ 43 доповнюють коефіцієнтом І (4): 

𝑢𝐶 = √∑ (
𝜕𝑓

𝜕𝑥𝑖
)

2𝑛

𝑖=1

⋅ 𝑢2(𝑥𝑖) + ∑ ∑
𝜕𝑓

𝜕𝑥𝑖

𝜕𝑓

𝜕𝑥𝑗

𝑛

𝑗=1

𝑛

𝑖=1

∙ 𝑟(𝑥𝑖 , 𝑥𝑗) ∙ 𝑢(𝑥𝑖) ∙ 𝑢(𝑥𝑗) = √𝐼 ∙ (𝑢𝐴
2 + 𝑢𝐵

2 ) 

(4) 
де: І – коефіцієнт, який враховує наявність та кількість взаємно корельованих величин і 

вплив на вимірювану величину X інших параметрів, що входять у рівняння вимірювання.   
У прЕxсеl величина І внесена у випадне меню із якого, під час розрахунку uС, вибирають 

числове значення І із ряду: 1,0; 1,1; 1,2; 1,3; 1,4; 1,5. Вибір І здійснюють спираючись на набутий 

практичний досвід проведення такого виду вимірювання із застосуванням певного ЗВТ/ВУ. 
Зазвичай, чим складніше рівняння вимірювання та чим більше число взаємно корельованих 
величин у цьому рівнянні, тим більшим беруть значення І. За некорельованих вхідних величин 

та у разі замовчуванням прЕxсеl автоматично приймає І = 1,0.  
Числове значення показника І враховує вплив усіх без виключення компонентів і параметрів, 

незалежно від їх походження і розмірності, на сумарну стандартну невизначеність uС. 

Висновок до підрозділу. Такий підхід виключає складне, часом практично неможливе, 

визначення числових значень дисперсії, коефіцієнтів (вагомості, кореляції, коваріації, 
охоплення) вхідних величин рівняння вимірювання та інших оцінених чи не оцінених 
компонентів і параметрів, а дозволяє спрощено, без застосування відносної невизначеності та 

інших складних обчислень,  коректно оцінити сумарну невизначеність uС і змоделювати ступінь 
її впливу, зміною числових значень І на розширену невизначеність U, що є важливим для 
практичного застосування.  

Оцінювання розширеної невизначеності U 
Розширена невизначеність U – величина, що визначає інтервал навколо результату 

вимірювання, в межах якого ймовірно знаходиться більша частина розподілу значень, які 
можуть бути приписані вимірюваній величині. Величина розширеної невизначеності U (ширина 

інтервалу) залежить від вибраного під час розрахунку рівня довіри p, який менше чи дорівнює 
одиниці. 

За методикою ВЦ КТЗ/ІО розраховують розширену невизначеність U за формулою  

В.18 ДСТУ-Н РМГ 43 (5).  
U = k uc                                                                     (5) 

де: k – коефіцієнт охоплення, величина якого залежить від необхідної довірчої вірогідності 
(рівня довіри) p та закону розподілу можливих значень вимірюваної величини X. 

За методикою ВЦ КТЗ/ІО для розрахунку приймають «найгірший» щодо точності 
рівномірний закон розподілу, оскільки заниження точності вимірювання менш небезпечно, ніж її 

(3) 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D0%BF%D0%B5%D1%80%D1%81%D1%96%D1%8F_%D0%B2%D0%B8%D0%BF%D0%B0%D0%B4%D0%BA%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D1%97_%D0%B2%D0%B5%D0%BB%D0%B8%D1%87%D0%B8%D0%BD%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B5%D0%BF%D0%B5%D1%80%D0%B5%D1%80%D0%B2%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D1%96%D0%B2%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D1%96%D1%80%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D0%BE%D0%B7%D0%BF%D0%BE%D0%B4%D1%96%D0%BB


завищення. У прЕxсеl величина k внесена у випадне меню із якого, під час розрахунку U, 

вибирають із наведеної нижче таблиці бажану довірчу вірогідність p та відповідне числове 
значення k. У разі замовчуванням прЕxсеl автоматично приймає k = 1,65 для вірогідності p ≈ 0,95. 

 

Рівномірний закон розподілу випадкової величини 

Довірча вірогідність, p 0,90 0,95 0,975 0,99 0,995 0,999 

Квантилі розподілення Стьюдента, 

k 

1,39 1,65 1,69 1,71 2,33 2,91 

 
Висновок до підрозділу. Такий підхід кореспондується з положеннями ДСТУ-Н РМГ 43 щодо 

оцінювання розширеної невизначеності вимірювання U і дозволяє підібрати сприятливе числове її 
значення для проведеного вимірювання через довірчу вірогідність p. 

Розрахунок числа вірогідного виходу результату вимірювання за допустимі межі 
Оцінена розширена невизначеність вимірювання U не дає прямої відповіді чи вимірювана 

величина X, враховуючи розсіювання отримуваних під час її вимірювання значень, перебуває 
(знаходиться) у допустимих межах.  

За методикою ВЦ КТЗ/ІО розширену невизначеність U використовують для розрахунку 

числа N, яке легке для сприйняття і дає прозору відповідь на вірогідність виходу результатів 
вимірювання за допустимі межи встановлені у відповідному НД для певного виду 
випробовування/інспектування КТЗ. 

Згідно з цією методикою прЕxсеl за формулами (6) обчислює інтервал (відстань) до 
нижньої АН та верхньої АВ допустимої межі вимірювання і вибирає із цих двох чисел мінімальне 
Аmin., а кількість кроків до межі знаходять за  формулою (7): 

АН = Н – (х1 + U)              та                  АН = В – (х1 + U)                                  (6) 

де Н та В – числове значення відповідно нижньої та верхньої допустимої межі 
вимірювання встановлене у НД для цього виду (типу) випробовування; 

х1 – результат одноразового вимірювання або середньоарифметичне багаторазових 

вимірювань фізичної величини X; 
U – розширена НВ визначена безпосередньо для цього випадку. 
Далі за формулою (7) розраховують показник надійності вимірювання J, який є кількістю 

можливих кроків розміром у цілу чи частину ціни поділки с використаного ЗВТ/ВУ до 
найближчої допустимої межі Н чи В вимірювання Аmin.  

На підставі проведених розрахунків прЕxсеl автоматично формує висновок щодо 
забезпечення необхідної точності вимірювання за одержаної U та залежно від обчисленого 

числа J обирає із наведеної нижче таблиці число можливих виходів результату вимірювання за 
допустимі межі N.  

У разі, якщо необхідна точність вимірювання не досягнута під час першого обчислення, 

прЕxсеl дозволяє швидко обчислити U та N за інших вхідних параметрів рівномірного закону 
розподілу випадкової величини або за інших числових значень коефіцієнтів σ, b, І.  

𝐽 =
𝐴𝑚𝑖𝑛

𝑐
 

 

Таблиця вірогідного виходу результату вимірювання за допустимі межі 

Кількість кроків до межі,  J 0,1-0,199 0,2-0,499 0,5-0,999 1-1,999 2-4,999 5-10 11 ≥ 

Можливі виходи за межі, N 10 6 3 1,5 0,5 0,1 0,01 

 
Висновок до підрозділу. Таке число N дозволяє практично і швидко оцінити усю сукупність 

ризиків пов’язаних з точністю вимірювання проведеного під час конкретного випробовування, 
оскільки однозначно та просто сприймається. 

 

(7) 

 

 



Особливості програмного продукту прЕxсеl 

Деякі особливості програмного продукту прЕxсеl щодо не стандартних підходів до 
практичного розрахунку компонентів, пов'язаних з НВ частково описані у розділі 4.  

Для забезпечення самостійної роботи прЕxсеl до листа DB заздалегідь внесені дані щодо 
кожного ЗВТ/ВУ, які використовує ВЦ КТЗ/ІО, а саме: назва, ідентифікаційні ознаки, тип шкали 

(аналогова або цифрова), ціна поділки, межі діапазону вимірювання, розширена невизначеність 
вимірювання Uп  із свідоцтва про калібрування відповідного ЗВТ/ВУ.  

До інших листів прЕxсеl, теж заздалегідь, внесена інформація щодо назви та ідентифікації 

НД на усі види і методи випробовування/інспектування КТЗ за сферами акредитації ВЦ КТЗ/ІО, 
рівняння вимірювання, найменування вимірюваного параметра із встановленою у цих НД 
межею чи межами (Н, В) та дані стосовно рівномірного закону розподілу, а також форма 

протоколу оцінювання НВ. 
Висновки 

Розроблено методику оцінювання НВ за відсутності достатньої вхідної інформації про числові 
значення, інші характеристики і особливості деяких параметрів, щодо випробовування / 

інспектування КТЗ.  
На базі цієї методики розроблено програмний продукт прЕxсеl, який за таких умов дозволяє 

змоделювати, розрахувати і оцінити не тільки НВ, але й визначити число N вірогідного виходу 

результату вимірювання за встановлені межі з достатньою для практичного використання 
обґрунтованістю.  

За наявності вхідної інформації зазначеної у розділі 5, прЕxсеl, автоматично розраховує 

компоненти і самостійно формує протокол оцінювання НВ одразу після внесення до нього хоча 
б одного результату вимірювання.  

Протокол щонайменше містить усі використані вхідні дані, формули і порядок проміжних 
розрахунків, одержані числові значення невизначеностей uА , uВ , uС та висновок щодо 

розширеної невизначеності U і числа можливих випадків виходження за допустимі межі значень 
вимірюваних величин із 100 проведених вимірювань N.  

Застосування такої методики та прЕxсеl дозволить у перспективі зробити практично 

повністю автоматичним проведення розрахунків пов'язаних з компонентами вимірювання і 
головне отримати надійний інструмент для запобігання виходженню значень вимірюваних 
величин щодо КТЗ за допустимі межі. 
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ПЕРЕДУМОВИ ТА ПЕРСПЕКТИВИ РОЗВИТКУ ЕЛЕКТРОМОБІЛЬНОСТІ В УКРАЇНІ 

 

Ключовi слова: електромобільність; нові технології; електричний колісний транспортний 

засіб; високовольтні системи; безпека експлуатації 

 

В умовах високої залежності від постачання енергетичних ресурсів  нафтового 

походження і критичного рівня забруднення атмосферного повітря у містах, а також 

загострення проблеми глобальної зміни клімату, зростає актуальність застосування 

альтернативних моторних палив і джерел енергії для урухомлення колісних транспортних 

засобів.  

Розширення використання електричних автомобілів розглядається як один з важливих 

напрямів, що забезпечує підвищення енергоефективності транспорту, скорочення викидів 

парникових газів, а також емісії забруднювальних речовин у транспортному секторі; хоч 

загалом, проблематика великомасштабного застосування колісних транспортних засобів з 

електричними урухомниками для перевезення пасажирів і вантажу є інтегральною, тісно 

пов‘язаною з комплексом техніко-технологічних, правових, регуляторних, економічних, 

екологічних, соціальних та інших питань.   

У ДП «ДержавтотрансНДІпроект» виконується науково-дослідна робота, спрямована на 

аналіз та узагальнення вищезазначених аспектів,  розроблення наукових рекомендацій для 

урегулювання на загальнодержавному рівні питань широкого використання електричних 

автомобілів в Україні, практичної оптимізації ефективного та безпечного утримання таких 

транспортних засобів.  

Концепт електромобільності пов‘язаний зі здійснення поїздок і перевезень із 

застосуванням електричного автомобіля або, більш коректно, електричного колісного 

транспортного засобу (ЕКТЗ). Концептуально ЕКТЗ представляє собою нову технологію, що 

має на увазі системні зміни у порівнянні з традиційною автомобільною технікою: урухомником 

слугує електродвигун, а джерелом живлення є автономна система акумулювання електричної 

енергії.  

Концептуально ЕКТЗ у першу чергу розглядають як засіб для зниження негативного 

впливу на навколишнє природне середовище від автомобільного транспорту, який натепер 

переважно спирається на застосування двигунів внутрішнього згоряння. Згідно з широко 

розповсюдженою точкою зору, ЕКТЗ практично не спричиняє викидів забруднювальних 

речовин в атмосферне повітря  і є малошумним. Також загалом вважають, що основними 

недоліками ЕКТЗ є порівняно невелика відстаннь, яку він проходять без дозаряджання. Окрім 

того ЕКТЗ сприймаються споживачами як більш коштовні (загалом щодо купівлі та утримання) 



ніж КТЗ з двигунами внутрішнього згоряння, якщо тільки не наявні (фінансові) стимули та 

пільги для ЕКТЗ. 

Аналіз електромобільності у широкому контексті питань, пов‘язаних з виробництвом 

самих ЕКТЗ і їхніх окремих компонентів, проблематикою енергозабезпечення, різними 

аспектами експлуатації та утримання ЕКТЗ, утилізацією таких транспортних засобів тощо, 

більш рельєфно демонструє її системні відмінності від традиційної автомобільності.  

По-перше, з техніко-технологічної точки зору, перехід від звичайних механічних 

компонентів до електричних елементів породжує необхідність  принципової зміни самих 

зв‘язків між різними ланцюгами виробництва і постачання в автомобілебудівній галузі. Виникає 

потреба розроблення нових матеріалів, наприклад, для виробництва потужних акумуляторів, 

сучасного електросилового обладнання, нових типів високовольтних штепсельних роз‘ємів, 

вуглецевих композитних матеріалів для створення легких кузовів (що забезпечує прийнятний 

пробіг електромобіля на одній зарядці). Застосування транспортних засобів з  

електроурухомниками безпосередньо впливає й на технологію автомобільного сервісу та 

ремонту,  як і технологію переробки й утилізації електромобілів, у першу чергу, їхніх 

акумуляторів, що відпрацювали свій ресурс. 

Проте, разом з техніко-технологічними питаннями виникає і комплекс інших питань. Так, 

застосування нових компонентів та матеріалів разом з переходом на нові способи виробництва, 

а також технічного обслуговування і ремонту, впливає на умови праці і може призводити до 

нових ризиків, у порівнянні з традиційним автовиробництвом/сервісом. Отже, у всіх причетних 

галузях доводиться вирішувати нові питання безпеки праці та охорони здоров‘я на виробництві. 

Зрозуміло, що аспекти безпечності самих електричних транспортних засобів, безпеки їхньої 

участі у дорожньому русі, включаючи випадки аварій, мають бути належно враховані й 

передбачені. 

З позиції забезпечення охорони довкілля, транспортні засоби з електричним двигуном не 

виділяють забруднювальні речовини, такі як оксид та діоксид азоту (NOx), неметанові 

вуглеводні (NMHC) і тверді частинки (PM). Отже, електромобілі можуть розглядатись 

досконалим рішенням, зокрема, у застосуванні для міського транспорту. Крім того, через те, що 

електромобілі потребують суттєво менше експлуатаційних речовин та витратних компонентів, 

зокрема, олив, оливних, паливних і повітряних фільтрів, це також сприяє загальному зниженню 

забруднення (міського) довкілля. Проте, електромобільність може досягти своєї повної 

екологічної переваги, лише коли вона застосовує відновлювані джерела енергоживлення 

(наприклад, вітро- чи гідроелектричні станції). З другого боку, про  переваги електромобільності 

можна стверджувати за умови  застосування високоефективних, довговічних, досить безпечних 

для навколишнього середовища електричних акумуляторів; адже обмежений термін їх 

експлуатації спричиняє такий негативний вплив, як вичерпання природних ресурсів (наприклад, 

літію) та можливе забруднення земельних і водних ресурсів складниками акумуляторів, що 

відпрацювали встановлений термін чи вийшли з ладу. 

З погляду на енергетичний баланс, перевагою електромобілів є висока загальна 

ефективність перетворення енергії. Так, якщо розглядати транспортні засоби локально (без 

урахування ефективності отримання енергоресурсів для їхнього живлення), то можна бачити, 

що к.к.д. електромобіля у середньому від двох до трьох разів вищий, ніж у автомобіля з 

двигуном внутрішнього згоряння (що досягається завдяки більш високій ефективності 

урухомника ЕКТЗ, а також його можливості рекуперувати кінетичну енергію під час 

гальмування).  

Важливим у розвитку електромобільності є й соціальні та соціально-психологічні аспекти 

використання ЕКТЗ. Так з точки зору дизайну, електромобілі вважаються зручнішими ніж КТЗ з 

ДВЗ, оскільки, зокрема, їхні двигуни займають менше місця. Якщо проєктувати ЕКТЗ «з нуля» 

(а не доопрацьовувати чи переобладнувати традиційну автівку), то його архітектура, як і 



легкість управління, буде вигідно вирізнятися у порівнянні з автомобілем з двигуном 

внутрішнього згоряння. Проте, один з найбільших упереджень стосовно електромобіля  є те, що 

через досить короткий термін експлуатації ЕКТЗ доведеться витратити дуже великі кошти, щоб 

замінити його акумулятор, який суттєво втрачає ємність (особливо це стосується вживаних 

ЕКТЗ). 

Для умов України перехід до електромобільності, принаймні в середньотерміновій 

перспективі, міг би стати суттєвим внеском, у першу чергу, у вирішення проблем критичного 

забруднення атмосферного повітря в містах. І, дійсно, останніми роками намітилась тенденція 

швидкого зростання обсягу ввезення електромобілів в Україну; за наявними даними станом на 

кінець липня 2020 р., зареєстровано понад 22 тисячі автомобілів, які урухомлюються лише 

електродвигуном, і близько 23 тисяч гібридних автомобілів, що разом становить майже 46 тисяч 

одиниць. Такому зростанню сприяло прийняття Верховною Радою України низки законів, 

положення яких уможливлює досить значне здешевлення придбання легкових електричних 

автомобілів (пільга зі сплати акцизу становить 100 євро, ПДВ – 20% від вартості автівки,  

ввізного мита – 10% від вартості автомобіля). 

Як відомо, перший пілотний проєкт в Україні, спрямований на вивчення можливості 

експлуатації електромобілів, був спільно започаткований у 2011 році компанією ДТЕК і ТОВ 

«Торговий дім НІКО» (офіційний імпортер Mitsubishi Motors в Україні). Проте, за наявними 

інформацією, широке використання випробовуваного електромобіля Mitsubishi i-MiEV, зокрема як 

таксі,  з урахуванням його конструктивних характеристик, вбачалось нераціональним. Більш 

оптимістичними стали оцінки щодо перспективності використання в Україні електромобілів Nissan 

LEAF, які й справдились: структура вітчизняного парку легкових електромобілів на тепер є 

такою: Nissan LEAF – найбільш поширена автівка з часткою близько 70 % парку, другим за 

популярністю брендом стала Tesla. Загалом же особливістю українського ринку електромобілів 

все ще є дуже високий відсоток  транспортних засобів, що були в користуванні, викликана 

високою вартістю нових ЕКТЗ (як мінімум 30....35 дис. дол. США).   

Одним з напрямів забезпечення електромобільності має стати розвиток мережі зарядних 

станцій, яка все ще  перебуває у зародковому стані. Станціі та пункти зарядки зараз зосереджені 

переважно у великих містах (але навіть у цих містах попит на спеціальні станції невеликий). До 

того ж, швидких зарядних станцій набагато (за деякими даними – у десять разів) менше, ніж 

звичайних. За експертними даними, до 95% власників електромобілів заряджають їх удома або 

на роботі. Так, у м. Києві, мешканці якого купують більшу частину електромобілів у країні, 

завантаження такого обладнання становить 2...10%. На дорогах державного значення цей 

показник теж невисокий – близько 5%. За підрахунками вітчизняних підприємців цієї галузі, 

при середньому завантаженні 15% обладнання окупиться протягом 6...7 років. Поки що 

основними користувачами електрозарядних станцій є служби таксі. Очікується, що розвиток 

мережі електричних зарядок дещо прискориться завдяки набуттю чинності з 1 липня 2019 р. 

змін до державних будівельних норм, згідно з якими на всіх нових, а також реконструйованих 

стоянках для автомобілів, п’ять відсотків місць повинні бути пристосовані для електромобілів, з 

наявністю обладнання для заряджання. 

Загалом до основних причин досить повільного розвитку інфраструктури зарядних 

станцій, зокрема на міжміських дорогах, відноситься  відсутність правової врегульованості у цій 

сфері. Наприклад, для продажу електроенергії необхідно мати ліцензію, отримати яку на 

сьогодні можуть лише такі компанії, як обленерго. Складною і високовартісною є процедура 

приєднання до електромереж. А досить низька кількість електромобілів у масштабах усієї 

країни не забезпечує умов для прибутковості бізнесу електрозаряджання.  

Важливим напрямом для розвитку електромобільності в Україні має стати використання 

електричних автобусів для міських пасажирських перевезень. Наприклад,  уже в 2017 році у    м. 

Львові на маршрут вийшов електробус пасажиромісткістю 100 чоловік «Електрон» (вартістю 



350 тис. євро). У 2018 році коштами міського бюджету у м. Вінниці придбано китайський 

електричний автобус  Sky Well пасажировмісність 81 чоловік (вартістю 320 тис. дол. США), а у 

м. Києві приватний перевізник запустив в експлуатацію електробус Sky Well 

пасажировмісністю 61 чоловік (вартістю 280 тис. дол. США). Аналогічні приклади, зокрема 

застосування комбінованої конструкції тролейбуса й електробуса (названого дуобусом), наявні 

ще в декільком містах України. Однак загалом органи місцевого самоврядування в Україні не 

квапляться придбавати електричні автобуси, у першу чергу зважаючи на їхню надто високу 

вартість, що до 2,5 раза первищує вартість дизельного автобуса аналогічного класу. На 

узгоджену суму кредиту від  ЄБРР 200 млн. євро  для 11 міст міські державні адміністрації 

планують закупити близько 600 транспортних засобів (трамваї, тролейбуси й автобуси), і лише 

26 з них – це електричні автобуси (у комплектації з зарядними станціями). 

На думку експертів, пропонована в Україні ціна на електробуси є досить завищеною, що 

може свідчити про нерозвиненість ринку таких автобусів. Щодо позиції приватних підприємців, 

то для багатьох з них, якщо термін окупності після запуску в експлуатацію автобуса 

становитиме більше 3 років, такий проект не є привабливим для здійснення інвестування. 

Згідно зі здійсненими у 2019 році ДП «ДержавтотрансНДІпроект» порівняльними 

розрахунками щодо економічної доцільності експлуатування легкових електричних автомобілів 

й традиційних автомобілів аналогічного класу, власник електромобіля може зекономити на 

пальному (енергоносії) щомісяця 1...2 тис. грн., що за 10 років становитиме  від 4,5 до 9 тис. дол. 

США. Економія загальних експлуатаційних витрат при цьому може складати до 7 тис. дол. 

США за 10 років. Сукупна вартість володіння електромобілем та автомобілем з ДВЗ (новим) 

зрівняється (за умови оптимального варіанту заряджання електромобіля) через 6...7 років 

експлуатації. Разом з цим, через 8...10 років експлуатації електромобіля (нового) буде необхідна 

заміна акумуляторної батареї (в середньому оцінюється у 5 тис. дол. США), що потребуватиме 

відповідних витрат.   

Також проведені порівняльні розрахунки щодо експлуатаційних і сукупних витрат 

володіння електробусом порівняно з дизельним автобусом аналогічного класу (витрати на 

збільшення потужностей депо, розміщення підстанцій, встановлення зарядних станцій, 

підключення до електичної мережі не враховувались) показують, що  за умови оптимального 

(нижчого середньої величини в Україні) тарифу на послуги енергопостачальних компаній  

собівартість 1 км пробігу електробусом в 1,5 рази нижча, ніж для дизельного автобуса. Щорічна 

економія за статтею витрат «Пальне» при експлуатації електробуса може складати до 18 тис. 

дол. США (за 10 років – 180 тис. дол. США). Через 10...12 років експлуатації сукупні витрати 

володіння електробусом мають зрівнятись з витратами володіння дизельним автобусом. Термін 

окупності інвестицій (на прикладі пасажиропотоку м. Києва) становитиме 7 років (ідеальний 

варіант) за умови 100% оплати усіма пасажирами за тарифом 8 грн. та мінімального тарифу на 

електроенергію (3 грн./кВт.год) і  22 роки при середній в Україні вартості перевезеня 1 пасажира 

у містах 3,95 грнивні. 

Потрібно окремо наголосити, що надзвичайно важливим напрямом для забезпечення  

електромобільності в Україні повинне стати інноваційне відродження вітчизняного 

автомобілебудування зі спеціалізацією на виробництві легкових (пасажирських) електричних 

автомобілів та електричних автобусів.  Для цього наша країна має хоч поки що недостатньо 

модернізований машинобудівний потенціал у сферах створення електродвигунів, електричних 

акумуляторів, силової електроніки, електричних кабелів, складання автомобільної техніки тощо. 

Маємо й такі  приклади, як уже згаданий перший електобус «Електрон», створений на 

спільному українсько-німецькому підприємстві «Електронтранс», що включає 

повномасштабний цикл виробництва, продуктами якого є тролейбуси, трамваї, електробуси, а 

також агрегати і запасні частини до них. Ще один  проєкт – електробус «Богдан А701.00», 

спільна розробка корпорації «Богдан» з польськими підприємцями.  



Серйозним питанням, яке потребує детального опрацювання фахівцями, є забезпечення 

необхідної потужності електроенергетичної інфраструктури з урахуванням необхідності 

створення розвиненої мережі зарядних станцій для електромобілів, зокрема, у приватному 

секторі (домогосподарства). Так, на думку деяких фахівців-енергетиків, зростання кількості 

електромобілів до 5…10 % від загальному парку КТЗ України може призвести до дисбалансу та 

перевантаженості існуючих мереж постачання електроенергії, якщо не буде запроваджено 

відповідних масштабних заходів для реконструкції та модернізації існуючих електромереж. 

Проте, інші фахівці, посилаючись на зарубіжний досвід, зокрема досвід країн Північної Європи, 

не поділяють точку зору щодо небезпеки перевантаженості електричних мереж. 

Загалом у процесі розвитку електромобільності в Україні необхідно приділяти належну 

увагу і механізмам реалізації такої інноваційної політики, й усім заінтересованим соціальним 

верствам, які мають певний вплив на формування такої політики та її впровадження на практиці. 

Як зазначено вище, вітчизняні законодавці вже прийняли низку правових актів, що сприяють 

розвитку ринку електромобілів; проте, відповідне законодавче поле потрібно розвивати й далі, 

робити його більш дієвим. Так  прийнятий ще у листопаді 2019 р. Закон України «Про внесення 

змін до деяких законодавчих актів України щодо створення доступу до інфраструктури 

зарядних станцій для електромобілів» за відсутності до цього часу відповідних підзаконних 

актів багато в чому залишається лише декларацією. Схвалена у 2018 році Кабінетом Міністрів 

України Національна транспортна стратегією України на період до 2030 року визначає 

електромобільність як один із загальнодержавних пріоритетів у розвитку транспортної галузі та 

ставить завдання щодо впровадження економічних та інших заходів стимулювання 

використання в містах екологічно більш чистих видів транспорту, зокрема електромобілів. 

Однак, поки що відсутня інформація щодо розроблення таких заходів стимулювання 

центральними чи місцевими органами влади. Разом з тим, як у будь-якому демократичному 

суспільстві, в Україні свою роль у розвитку електромобільності мають відігравати і професійні 

об‘єднання, і громадськість, окремо наголошуючи на  місцевій ініціативі. Вже маємо окремі 

приклади, як у м. Вінниці, де значний внесок у цю справу здійснили самі власники 

електромобілів, які об’єднались у спілку та власним коштом, зокрема, у досить широких 

масштабах встановлювали зарядні станції.  

Підсумовуючи, відзначимо, що частка електромобілів у загальній структурі 

автомобільного парку України все ще є незначною, в той час як останніми роками відзначається 

висока динаміка приросту числа таких транспортних засобів. Стримуючим фактором у розвитку 

є відсутність розвинутої інфраструктури зарядних станцій (хоч, з другого боку, зарядні станції 

не будуються через відсутність належного попиту, який забезпечував би прибутковість такої 

господарської діяльності). З технологічної та інвестиційної точки зору, потребують вирішення 

специфічні питання технічного обслуговування електромобілів, утилізації акумуляторів, що 

відпрацювали свій ресурс чи вийшли з ладу тощо. 

Згідно з досвідом і практикою країн ЄС, навіть за ринкових умов не можна покладатись 

лише на ринкові механізми, й актуальним залишається загальнодержавне планування (зокрема, 

планування вітчизняного виробництва електромобілів, створення вітчизняних зарядних станцій 

для електромобілів та розвитку їх мережі, а також розвитку, реконструкції та модернізації 

мереж постачання електроенергії). Важливим завданням задишається створення необхідних 

правових умов, надання пільг та преференцій, у тому числі, на місцевому рівні, що  загалом 

стимулювало б людей до електромобільності.  

З економічної точки зору, перспективи розширення використання електромобілів в Україні 

є. Принаймні у короткостроковій перспективі є необхідними цілеспрямовані заходи економічної 

підтримки, такі як збереження податкових та митних преференцій, можливість залучення 

зовнішнього фінансування під державні гарантії, зниження відсоткової ставки банківського 

кредитування. Подальший науково-технічний прогрес має, зокрема, забезпечити зниження 



високої вартості електричних автомобілів, що у середньостроковій перспективі повинно 

забезпечити їхню економічну конкурентоздатність.   

Свою позитивну роль, як і в інших сферах господарювання та суспільної діяльності, має 

відігравати державне управління і регулювання, одним з ключових завдань якого є гарантування 

високої безпеки при експлуатації та обслуговуванні електричних колісних транспортних 

засобів, підходи до якої значно відрізняються від вимог до традиційної автомобільної техніки. 

Потребують розроблення і реалізації відповідні державні і галузеві програми, які, зокрема, 

мають включати фінансовані з державного бюджету необхідні наукові дослідження, 

інформування про переваги та пропагування застосування на транспорті альтернативних джерел 

енергії, функціонування центрів професійного навчання, розроблення спеціальних навчальних 

курсів тощо.  
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Статистика аварійних ситуацій на дорозі показує, що через необережність водіїв в країні в 

день гине близько 15 осіб. Сумну статистику можна списати на якість доріг або суворий клімат, 

проте в більшості випадків вирішальним є все-таки людський фактор. Для запобігання 

аварійних ситуацій автомобільні компанії і розробляють системи допомоги водієві ADAS. 

ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) перекладається як розвинені системи 

допомоги водієві. У комплекс ADAS входять різні алгоритми і пристрої, які здійснюють 

підтримку в управлінні автомобілем. Принцип роботи ADAS полягає в тому, що система 

передає водієві автомобіля інформацію про складні дорожні ситуації і ДТП. Система може 

розрізняти до сотні небезпечних ситуацій, які можуть статися за неуважності водія автомобіля. 

ADAS також є гарантією безпеки пасажирів. Система попередить, якщо водій засинає за 

кермом, допоможе при парковці, проконтролює смуги руху - це тільки частина функцій, без 

яких люди вже не уявляють свій транспортний засіб. Примітно, що найчастіше «розумним 

паркуванням» оснащуються автомобілі зовсім не преміум-сегмента. В цілому 45% нових 

автомобілів всіх класів оснащені асистентом парковки в стандартній комплектації. 

Розберемо детальніше самі розповсюджені та доступні з систем допомоги водієві.  

Системи допомоги при паркуванні 

Повністю автоматична система допомоги при парковці робить парковку комфортнішою як 

ніколи. Система останнього покоління самостійно включає передню або задню передачу, 

повертає, прискорює і зупиняє автомобіль. Усе, що потрібно від водія, — це включити 

поворотник і утримувати кнопку PDC в процесі паркування, одночасно контролюючи 

навколишню обстановку за допомогою автоматично включається камери заднього виду. 



Після закінчення маневру система переводить коробку передач в положення паркування 

(P). При русі на швидкості до 35 км / год і видаленні до 1,5 м від ряду припаркованих 

автомобілів система за допомогою ультразвукових датчиків визначає місця можливої парковки і 

показує їх на дисплеї управління. 

Система контролю сліпих зон 

При русі зі швидкістю не менше 20 км/год система попередження при перестроюванні, що 

працює на основі радарних датчиків, виявляє автомобілі, що знаходяться в «мертвій зоні», а 

також на сусідніх смугах. Про наявність автомобілів в небезпечній зоні водія сповіщає символ у 

вигляді трикутника на зовнішніх дзеркалах заднього виду. Якщо, незважаючи на це, водій має 

намір перестроїтися, включивши сигнал повороту, система попереджає про небезпеку вібрацією 

рульового колеса і миготливим трикутником на зовнішніх дзеркалах заднього виду. 

Адаптивний круїз-контроль 

Круїз-контроль це пристрій, що підтримує постійну швидкість автомобіля, автоматично 

додаючи газ при зниженні швидкості руху і зменшуючи при її збільшенні, наприклад, на 

спусках, без участі водія. 

Найчастіше, круїз-контроль використовують під час руху по трасі. У міських умовах, де 

швидкість руху автомобіля непостійна, він не дуже потрібен. З метою безпеки круїз-контроль 

відключається, як тільки ви натискаєте на педаль гальма, а також він неактивний на швидкості 

менше 40 км / год. 

Зараз набирає поширення круїз контроль адаптивного типу, який стежить за швидкістю 

руху попереду йдучого автомобіля і коригувати швидкість руху вашої машини, щоб зберегти 

безпечну дистанцію між ними. Дана можливість з’являється завдяки додатковій установці 

радару і цифрового процесора сигналу. Такий тип круїз-контроль ще називають адаптивним. 

Традиційний круїз-контроль називається пасивним. 

Система активного круїз-контролю покликана допомагати водієві уникати зіткнення з 

транспортним засобом, який рухається попереду. Якщо система не встигає знизити швидкість і є 

ймовірність зіткнення, то вона подає водієві сигнал натиснути на гальма або піти в сторону від 

зіткнення. У просунутих системах, вона здатна самостійно екстренно загальмувати без участі 

водія. 

Система курсової стійкості автомобіля (ESP) 

Електронний контроль стійкості – активна система безпеки автомобіля, що дозволяє 

запобігти заносу за допомогою комп’ютерного управління крутним/гальмівним моментом 

колеса (одночасно одного чи декількох).  

Cистема ЕКС є найважливішим винаходом у сфері автомобільної безпеки після ременів 

безпеки. Вона забезпечує водієві кращий контроль за поведінкою автомобіля, стежачи за 

траєкторією руху у тому ж напрямку, куди повернуте рульове колесо. За даними 

американського Страхового інституту дорожньої безпеки (IIHS) і Національної Адміністрації 

Безпеки Дорожнього Транспорту NHTSA (англ. National Highway Traffic Safety Administration) 

(США), з періоду поширення системи кількість дорожньо-транспортних пригод із смертельними 

наслідками знизилась приблизно втричі.  

З технічного погляду систему ЕКС можна розглядати як розширений варіант 

антиблокувальної системи гальм (АБС). Багато вузлів об'єднані з системою АБС, але, на додачу 

до її складових частин, ЕКС вимагає наявності таких компонентів, як датчик положення керма і 

акселерометр бокових прискорень, які стежать за процесом реального повороту автомобіля. При 

невідповідності показань акселерометра до показань датчика повороту керма, система 

застосовує гальмування одного (або кількох) коліс транспортного засобу для того, щоб 

запобігти початку заносу.  

Найбільшим виробником систем електронного контролю стійкості автомобіля є група 

компаній Robert Bosch GmbH під торговою маркою ESP.  

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BA%D1%82%D0%B8%D0%B2%D0%BD%D0%B0_%D0%B1%D0%B5%D0%B7%D0%BF%D0%B5%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%A1%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5%D0%BC%D0%B0_%D0%B1%D0%B5%D0%B7%D0%BF%D0%B5%D0%BA%D0%B8&action=edit&redlink=1
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B0%D1%81%D0%BE%D0%BA_%D0%B1%D0%B5%D0%B7%D0%BF%D0%B5%D0%BA%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B0%D1%81%D0%BE%D0%BA_%D0%B1%D0%B5%D0%B7%D0%BF%D0%B5%D0%BA%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/w/index.php?title=IIHS&action=edit&redlink=1
https://uk.wikipedia.org/wiki/NHTSA
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BD%D0%B3%D0%BB%D1%96%D0%B9%D1%81%D1%8C%D0%BA%D0%B0_%D0%BC%D0%BE%D0%B2%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/National_Highway_Traffic_Safety_Administration
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BF%D0%BE%D0%BB%D1%83%D1%87%D0%B5%D0%BD%D1%96_%D0%A8%D1%82%D0%B0%D1%82%D0%B8_%D0%90%D0%BC%D0%B5%D1%80%D0%B8%D0%BA%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8C%D0%BE-%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B0_%D0%BF%D1%80%D0%B8%D0%B3%D0%BE%D0%B4%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BD%D1%82%D0%B8%D0%B1%D0%BB%D0%BE%D0%BA%D1%83%D0%B2%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%B0_%D1%81%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5%D0%BC%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BA%D1%81%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D1%80%D0%BE%D0%BC%D0%B5%D1%82%D1%80
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Електронна програма стабілізації або, як її зазвичай називають, система стабілізації руху. 

Спрацьовує ESP в небезпечних ситуаціях, коли можлива або вже відбулася втрата керованості 

автомобілем. Шляхом пригальмовування окремих коліс система стабілізує рух. Одночасно з 

пригальмовуванням коліс ESP знижує оберти двигуна. Коли ковзають всі чотири колеса, ESP 

самостійно вирішує, гальмівні механізми яких коліс повинні вступити в дію. Час реакції 

ESP близько 20 мілісекунд. Працює система на будь-яких швидкостях і в будь-яких режимах 

руху.  

Дана система поки є найефективнішою системою безпеки з огляду втрати керованості або 

стійкості. Вона здатна компенсувати помилки водія, нейтралізуючи і виключаючи занесення, 

коли контроль над автомобілем вже втрачений. Безумовно, ESP високоефективна система, але її 

можливості не безмежні. Причиною цього є закони фізики, змінити які електроніка не в силах.  

Система адаптивного освітлення 

Стандартна фара висвітлює тільки ту ділянку дороги, яка знаходиться по курсу руху, і при 

об'їзді вибоїн вони більше висвітлюють узбіччя, ніж саму дорогу. 

Адаптивні фари реагують на поворот керма і швидкість, та автоматично налаштовуються 

під дорожні умови. При повороті на право/ліво - пучок світла слідкує за напрямком керма. Це 

важливо не тільки для водія автомобіля з адаптивними фарами, але і для інших водіїв - у 

засліплених яскравим світлом водіїв можуть виникнути проблеми з видимістю. Оскільки світло 

адаптивних фар спрямоване на саму дорогу, ризик появи сліпучого світла знижується. 

Автомобіль з адаптивними фарами оснащений електронними сенсорами, які визначають 

швидкість руху і кут повороту керма. Датчики активують невеликі блоки живлення, вбудовані в 

корпус лампи, і задають їм напрямок освітлення. Типовий адаптивний ліхтар здатний 

розсіювати світло під кутом 15 градусів, таким чином, загальний діапазон освітлення складає 30 

градусів. 

Система утримання автомобіля в смузі руху (система контролю розмітки) 

Система контролю смуги руху (Lane Departure Warning System «LDWS») - це технологія, 

що попереджає про те, що можливий схід з смуги руху автомобіля. Застосовується технологія на 

ділянках на кшталт магістралей, автобанів або автострадах. В першу чергу технологія контролю 

дозволяє триматися обраної ділянки дороги, виключаючи можливість несанкціонованого з'їзду з 

дороги. На ділі це має величезне значення для сьогоднішніх реалій: все частіше основними 

причинами виникнення автомобільних аварій є тимчасова відстороненість водіїв від контролю 

ситуації за дорогою (сон за кермом, перевтома, проблеми зі здоров'ям). 

Принцип роботи системи контролю смуги руху Існує кілька видів розповсюджених систем 

контролю смуги руху, які застосовуються при створенні сучасних автомобілів. Однак, 

незмінним залишається функціональна суть - не допускати з'їзду з заданого шляху. Траєкторія 

шляху задається за допомогою розміщених датчиків в області переднього бампера (всередині 

решітки радіатора) або ж всередині салону автомобіля (поруч з дзеркалом заднього виду). 

Комп'ютер розмічає умовну розмітку на дорожньому полотні попереду автомобіля, обчислює 

положення автомобіля в режимі реального часу і за допомогою записаних заздалегідь 

алгоритмів і програмного коду здійснює контроль за рухом автомобіля по вірному курсу. Якщо 

маневр з'їзду не запланований самим водієм (система контролю смуги реагує на включення 

покажчика повороту), комп'ютер навмисно попередить водія транспортного засобу про те, що 

можливий з'їзд з заданого маршруту. Повідомлення може виглядати зовсім по-різному, і 

залежить від використовуваного типу LDWS (наприклад, може прозвучати гучний звуковий 

сигнал, або завібрував рульове колесо). Читайте також: Що таке адаптивні фари? Принцип 

роботи та призначення системи адаптивного освітлення Останні напрацювання в цій сфері 

надають системі контроль за здійсненням маневрів особливої складності (наприклад, екстрене 

гальмування). Зазвичай такі системи входять в так званий «автопілот». До слова, в останніх 



моделях Cadillac використовується обробка даних по навігаційним картам, і система заздалегідь 

знає про всіх поворотах і необхідних маневрах на заданому маршруті. 

Проблеми систем ADAS  

Загалом ці системи дають зміну концентрації водія. Також вони дають уявний ореол 

безпечності та невразливості, що надає водію можливість розслабитись, що підвищує 

ймовірність ДТП. 

Також одним із відкритих та доволі складних питань постає «етична дилема». Тобто 

штучному інтелекту потрібно вирішувати питання збереження життя людини. Тим самим 

маючи можливість спровокувати дорожньо транспортну пригоду.  

Проблеми систем ADAS на дорогах України 

Для коректної роботи систем авто потрібні: чітка розмітка, правильні дорожні знаки, 

погода без опадів, гарне дорожнє покриття, наявність стабільного підключення до інтернету. 

Є ситуації, коли смуга розмітки нанесена неякісно та з порушеннями нормативної бази, що 

негативно впливає на роботу систем та може призвести до відмови роботи системи у 

непередбачуваний момент, що у свою чергу може призвести до ДТП. 

Інше питання - український клімат. Поки всі випробування машин з системами ADAS 

проводять в США і відносно теплих місцях Європи. На сьогоднішній день датчики безпілотних 

автомобілів не відомо чи будуть коректно працювати в сніг або дощ, що у нас зовсім не рідкість. 

Що стосується дорожніх знаків, то на наших дорогах часто можна зустріти погнуті або 

розвернуті покажчики. Найімовірніше, машина їх просто не розпізнає і спровокує ДТП.  

Іншою непереборною перешкодою для автономних транспортних засобів стануть 

українські нерозчищені зимові дороги. Навряд чи машина зуміє просканувати асфальт під 

кромкою льоду - хоча той же Ford почав проводити випробування в Швеції. Але там мова йде 

лише про частково уривчасту розмітку, а не про додатковий шар снігу на 5 сантиметрів, який 

зійде хіба що навесні. 

Частково проблеми можна вирішити шляхом обробки масиву даних. А саме перерахунку 

кількості та місця розташування ям не працюючих знаків, не працюючих світлофорів. Але 

обробити дану інформацію потрібно доволі багато ресурсів та затратити багато часу на збір. 

Враховуючи швидкість зміни даних з часом то актуальність такої інформаціїї втрачається.  

Інший варіант це перегляд стану та якості доріг та покриття в цілому. Видалення та заміна 

недіючих та пошкоджених знаків. Дублювання знаків дорожньою розміткою та електронними 

табло (в темну пору доби).   
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нерівність. 
 

Штучна дорожня нерівність – технічний засіб організації дорожнього руху, що слугує для 

примусового зниження швидкості руху транспортних засобів, і виконується у вигляді штучної 

нерівності (припіднятого над поверхнею елементу) на проїзній частині. 



Є три основних типи штучних дорожніх нерівностей:  

- Лежачий поліцейський (англ. speed hump або англ. road hump) — елемент дорожнього 

обладнання, технічний засіб організації дорожнього руху; пристрій примусового зниження 

(обмеження) швидкості руху транспортних засобів, штучна нерівність (піднесення) на проїзній 

частині. 

- Берлінська подушка (англ. speed cushion) — засіб зниження швидкості руху приватних 

авто. Складається з декількох штучних нерівностей, що розташовані посеред проїжджої частини 

з проміжками між ними. Ширина цих елементів є такою, що приватні авто змушені 

пригальмовувати і виїжджати на підвищення однією стороною. В той же час, спецтехніка та 

автобуси, що мають більш широку колісну базу просто пропускають цю нерівність між 

колесами, що не впливає на їх рух. Також таку штучну нерівність без зупинки можуть 

об’їжджати двоколісні транспортні засоби. 

- Підвищений перехід (англ. speed table, англ. raised pedestrian crossing або англ. flat top 

hump) — засіб, спроектований як довге підвищення із пласкою поверхнею. За допомогою таких 

штучних нерівностей проектують підвищені пішохідні переходи або підвищені перехрестя. 

Довжина пласкої поверхні, як правило, дає змогу розмістити на ній всю колісну базу 

автомобіля, який її перетинає. довга пласка поверхня дає змогу автомобілям сповільнюватись не 

так значно, як у випадку з лежачими поліцейськими чи берлінськими подушками. Саме тому 

вони можуть бути використані на міських вулицях, на яких діє звичайне обмеження швидкості в 

населених пунктах. 

За кордоном широко застосовують практику спорудження штучних дорожніх нерівностей 

різних типів. В Україні донедавна використовували лише один із них — лежачий поліцейський.  

Відповідно до ДСТУ 4123:2006 «Пристрій примусового зниження швидкості дорожньо-

транспортної техніки на вулицях і дорогах», який затверджений наказом Держспоживстандарту 

України від 3 лютого 2006 р. No18., розміри лежачих поліцейських є чітко визначеними (табл.1, 

рис.1). 
 

Таблиця 1 

Габаритні розміри пристроїв примусового зниження швидкості 

  Вид А Вид Б 

К, мм L, мм M, мм P, мм R, мм S, мм 

Тип І 300-600 500 30-50 300-600 150-300 30-50 

Тип ІІ 600-900 500 50-70 600-900 300-450 50-70 

Тип ІІІ 900-1100 500 70-80 900-1100 450-550 70-80 

 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BD%D0%B3%D0%BB%D1%96%D0%B9%D1%81%D1%8C%D0%BA%D0%B0_%D0%BC%D0%BE%D0%B2%D0%B0


 
Рис. 1. Габаритні розміри пристроїв примусового зниження швидкості 
 

Але, на превеликий жаль, зустрічаються й такі, які не відповідають ДСТУ. Приклади таких 

ППЗШ наведені на рис. 2. 
 

     
Рис. 2. Приклади ППЗШ, які не відповідають вимогам ДСТУ 4123:2006 
 

Звісно, ці пристрої встановлюються з метою забезпечення безпеки руху, оскільки людське 

життя має найбільшу цінність, але пошкоджений або некоректно спроектований та 

встановлений ППЗШ може призвести до непередбачуваних наслідків. 

Саме тому - для визначення наслідків встановлення і використання ППЗШ на елементи 

підвіски автомобіля, забруднення навколишнього середовища спалинами, стан опорної поверхні 

(дороги та ППЗШ) потрібно здійснювати дослідження впливу штучних дорожніх нерівностей на 

параметри підвіски автомобіля та його руху. 

Провести дорожні випробування для визначення впливу штучних дорожніх нерівностей на 

параметри підвіски автомобіля та його руху через нерівність складний та довготривалий процес, 

тому було вирішено проводити дослідження з використання математичного моделювання. Для 

цього, крім іншого, необхідно визначити вплив на елементи підвіски автомобіля параметри 

жорсткості підвіски та шин. 

Для визначення даних параметрів проводилось експериментальне дослідження в 

лабораторії ДП «ДержавтотрансНДІпроект». Для визначення параметрів 



жорсткості підвіски та шини дослідження проводилося з плавною зміною 

статичного навантаження на кожну вісь автомобіля, щоб уникнути демпфування в 

амортизаторі (рис. 3). 
 
 

   
Рис. 3. Експериментальне визначення параметрів підвіски 
 

В процесі випробувань було визначено хід амортизатора та вертикальну 

деформацію шини від прикладеного вертикального навантаження. В результаті 

проведеного експериментального дослідження ми отримали вихідні дані для 

розрахунку параметрів жорсткості підвіски та шин (табл. 2). Отримані результати 

дослідження, є необхідною складовою при подальших розрахунках в 

математичному моделюванні. 
 

Таблиця 2 

Вихідні дані для визначення параметрів жорсткості підвіски та шин 

№ 

п/п 

Передня вісь Задня вісь 

Навантаження 

на вісь, Н 

Хід 

підвіски, м 

Деформація 

шини, м 

Навантаження 

на вісь, Н 

Хід 

підвіски, м 

Деформація 

шини, м 

1 9428 0 0 6347 0 0 

2 10409 0,014 0,003 7397 0,018 0,003 

3 11380 0,03 0,005 8280 0,032 0,006 

4 12370 0,044 0,007 9310 0,052 0,008 

5 13332 0,056 0,009 10281 0,069 0,01 

6 14323 0,068 0,012 11213 0,087 0,012 
 

В математичному моделюванні руху автомобіля по нерівній дорозі враховано роботу 

пружних, демпферних та напрямних пристроїв підвісок, а також основні властивості шин, що 

впливають на взаємодію автомобільного колеса з нерівною опорною поверхнею дороги 

(радіальну, бічну та кутову жорсткості шини, коефіцієнт окружної жорсткості, а також 

коефіцієнт її демпфування). 



Для визначення поточних координат центрів підресореної та непідресорених мас 

автомобіля, а також кутової орієнтації його несучої системи, складено систему рівнянь динаміки 

руху автомобіля. 

При визначені реакцій нерівної дороги на колесо автомобіля враховано його кочення з 

відведенням, ковзанням та відривом від опорної поверхні. 

В математичному описі роботи підвіски автомобіля враховано приведені до коліс сили від 

деформації пружного пристрою підвіски, буферів обмеження її ходу, а також стабілізатора 

поперечної стійкості. Визначено силу опору амортизатора на ході відбою та стискання, а також 

тертя, що діє в шарнірах підвіски автомобіля. При цьому, може бути враховано конструктивне 

положення її пружного і демпферного пристроїв, а відповідно їх реальні (а не приведені) 

параметри. Це досягається врахуванням роботи напрямного пристрою підвіски, а саме його 

передаточних функцій по силі та переміщенню, які, в свою чергу, залежать від поточних 

геометричних параметрів напрямного пристрою. 

За наведеною математичною моделлю, з урахуванням отриманих експериментальним 

шляхом параметрів легкового автомобіля, проведено теоретичні дослідження його руху по 

нерівній дорозі на швидкості 30 км/год та 60 км/год. Опорна поверхня на шляху коліс 

автомобіля має одиничну нерівність гармонічного профілю (висота нерівності обмежена 

амплітудою косинусоїди 0,03 м, а довжина – її періодом 0,50 м). На початку моделювання 

автомобіль рухається рівномірно прямолінійно. 

За результатами розрахунку визначено зміну вертикальних реакцій опорної поверхні на 

передні Rz1 та задні Rz2 колеса автомобіля від пройденого шляху Sa (рис. 4).  

На фазі долання додатного кута атаки дорожньої нерівності її вертикальна реакція на 

переднє колесо автомобіля (Rz1) при швидкості руху 30 км/год збільшується до 8,5 кН; на 

швидкості 60 км/год – до 10,1 кН (рис. 4). На фазі долання від’ємного кута атаки дорожньої 

нерівності її вертикальна реакція на передньому колесі автомобіля (Rz1), як на швидкості 30 

км/год, так і на швидкості 60 км/год, зменшується до нуля (відрив колеса від опорної поверхні). 

Після поновлення контакту колеса автомобіля з опорною поверхнею дороги її вертикальна 

реакція досягає майже 6 кН. Проте на швидкості 60 км/год цей локальний максимум зміщений в 

напрямку руху автомобіля майже на пів метра. В подальшому відбувається її поступова 

стабілізація на статичних (до наїзду на нерівність) значеннях. 
 



 
Рис. 4. Залежності зміни вертикальних реакцій опорної поверхні на передні Rz1 та задні Rz2 

колеса автомобіля, що рухається на швидкості 30 км/год (а) та 60 км/год (б), від пройденого 

шляху Sa 
 

Подібні процеси відбуваються під час долання дорожньої нерівності колесами задньої осі 

(рис. 4). При цьому, на фазі долання додатного кута атаки дорожньої нерівності вертикальна 

реакція (Rz2), при швидкості руху автомобіля 30 км/год збільшується до 7,0 кН; на швидкості 60 

км/год – до 8,9 кН. На фазі долання від’ємного кута атаки дорожньої нерівності вертикальна 

реакція на задньому колесі автомобіля, як на швидкості 30 км/год, так і на швидкості 60 км/год 

зменшується до нуля (відрив колеса від опорної поверхні). 

У подальшій роботі планується проведення теоретичних досліджень руху автомобіля на 

різних швидкостях по дорожнім нерівностям із різними габаритними розмірами. 
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Вступ 

За останнє 10-річчя проблема негативного впливу транспорту в цілому і залізничного 

транспорту зокрема на стан навколишнього середовища отримала глобальний масштаб. У 

зв'язку з цим комісія Європейського Співтовариства (ЄС) визначила транспорт як одне із 

найбільш значних джерел забруднення. Стійкий розвиток залізничного транспорту варто 

реалізувати з дотриманням екологічних вимог. 

Постановка проблеми. Не дивлячись на те, що залізничний транспорт з усіх інших видів 

транспорту є найбільш безпечним, ця проблема особливо актуальна для України, тому що вона 

по щільності залізничної мережі і вантажонапруженості перевищує багато інших країн 

Центральної Європи. 

З огляду на те що в Україні напружено функціонує й автомобільний транспорт, ці два 

фактори можуть значно вплинути на екологію країни. Крім того, більшість залізничних ліній 

України споруджувалися 30-40 і більш років тому переважно без дотримання елементів 

екологічних вимог, давно вичерпали свою пропускну здатність і мають потребу в модернізації. 

Крім магістральної мережі, господарство залізничного транспорту містить у собі тисячі вокзалів 

і вантажних дворів, велику кількість локомотивних і вагонних депо. Тому проблема екологизаціі 

залізничного транспорту дуже важлива. 

Мета роботи. Розробка рекомендацій щодо зменшення впливу транспорту на екологічний 

стан навколишнього природного середовища. 

Методи оцінки акустичного забруднення та методи очищення стоків з об’єктів 

залізничного транспорту та з автомобільних доріг. 

Основна частина 

Фaктори впливу трaнспорту нa eкологічну обстaновку в Укрaїні. Загалом чинники впливу 

об’єктів зaлізничного трaнспорту нa нaвколишнє сeрeдовищe можнa клaсифікувaти зa тaкими 

ознaкaми: мeхaнічнa дія (твeрді відходи, вплив дорожньої тeхніки нa ґрунт); фізичнe (тeпловe 

випромінювaння, eлeктромaгнітні поля, ультрa і інфрaзвук, вібрaція, рaдіaція); хімічнe (кислоти, 

луги, сої мeтaлів, вуглeводи, фaрби і розчинники, пeстициди); біологічнe (мaкро- і 

мікрооргaнізми, бaктeрії, віруси); eстeтичнe (порушeння лaндшaфтів, осушeння, зaболочувaння). 

У свою чeргу стaн нaвколишнього сeрeдовищa при взaємодії з об'єктaми зaлізничного 

трaнспорту зaлeжить від інфрaструктури по будівництву зaлізниць, виробництву, рeмонту і 

eксплуaтaції рухомого склaду, виробничого облaднaння, інтeнсивності використaння рухомого 

склaду тa інших об'єктів нa зaлізницях, рeзультaтів нaукових досліджeнь і їх впровaджeння нa 

підприємствaх і об'єктaх гaлузі. Тому рівeнь впливу зaлізничного трaнспорту нa нaвколишнє 

сeрeдовищe досить вeликий. 

Хaрaктeр впливу трaнспорту визнaчaється склaдом тeхнічних фaкторів, інтeнсивністю їх 

впливу, eкологічної вaгомістю цих впливів нa eлeмeнти нaвколишнього сeрeдовищa. 

Зaбруднeння від об'єктів зaлізничного трaнспорту нaклaдaються нa зaбруднeння від 

господaрсько-виробничої діяльності підприємств і комунaльних служб міст. Тeхногeнний вплив 



нa нaвколишнє сeрeдовищe можe носити локaльний (від одиничного чинникa) aбо комплeксний 

(від групи різних фaкторів) хaрaктeр. Ці дії, як прaвило, хaрaктeризуються різними 

коeфіцієнтaми eкологічної нeбeзпeки в зaлeжності від виду впливу тa їх хaрaктeру, a тaкож 

об'єктa впливу. 

Для оцінки рівня впливу різних видів трaнспорту нa eкологічний стaн нaвколишнього 

сeрeдовищa використовуються нaступні інтeгрaльні хaрaктeристики: 

- aбсолютні втрaти нaвколишнього сeрeдовищa, вирaжeні в конкрeтних одиницях виміру 

стaну біоцeнозів (флори, фaуни, ґрунту, морів); 

- компeнсaційні можливості eкосистeм, що хaрaктeризують їх відновлювaність в 

природному aбо штучному рeжимaх, створeних примусово; 

- нeбeзпeкa порушeння природного бaлaнсу, виникнeння втрaт і локaльних eкологічних 

зрушeнь, які можуть викликaти eкологічний ризик і кризові ситуaції в нaвколишньому 

сeрeдовищі; 

- рівeнь eкологічних втрaт, викликaних впливом об'єктів трaнспорту нa нaвколишнє 

сeрeдовищe. 

Ці хaрaктeристики і дозволяють визнaчити eкологічну бeзпeку в рaйонaх розтaшувaння 

трaнспортних об'єктів. Вплив об'єктів зaлізничного трaнспорту нa нaвколишнє сeрeдовищe, як 

ужe зaзнaчaлося, обумовлeно будівництвом зaлізниць і трaнспортної інфрaструктури, 

виробничо-господaрської трaнспортних підприємств, eксплуaтaцією зaлізниць і рухомого 

склaду, спaлювaнням вeликої кількості пaливa, зaстосувaнням пeстицидів нa смугaх відчужeння 

тощо. Будівництво і eксплуaтaція зaлізних доріг пов'язaно з зaбруднeнням природних 

комплeксів, викидaми в aтмосфeру, стокaми у водойми і відходaми. Зaлізниці проклaдaються нa 

сформовaних шляхaх мігрaції твaрин, порушують їх розвиток і нaвіть призводять до зaгибeлі 

цілих спільнот і видів. 

Вплив зaлізничного трaнспорту нa eкологічну обстaновку в Укрaїні обумовлeно 

нaступними фaкторaми: 

- споживaння нe поновлювaних природних рeсурсів при eксплуaтaції зaлізничного 

трaнспорту в 2-5 рaзів більшe чим у розвинутих крaїнaх Зaходу; 

- використaння для проклaдки доріг, розміщeння підприємств вeликої кількості зeмeль, у 

тому числі родючих; 

- зaбруднeння aтмосфeрного повітря, водяних бaсeйнів і ґрунту токсичними викидaми в 

рeзультaті eксплуaтaції рухливих зaсобів; 

- зaбруднeння  природного сeрeдовищa сипучими  різними  вaнтaжaми при їхньому 

нaвaнтaжeнні, вивaнтaжeнні і трaнспортувaнні, сміттям і відходaми підприємств зaлізничного 

трaнспорту; 

- зaбруднeння водних бaсeйнів стокaми, що містять нaфтопродукти, фeноли, солі вaжких 

мeтaлів тa інші шкідливі рeчовини, що руйнують біоцeнози водойм; 

- зaбруднeння нaвколишнього сeрeдовищa в рeзультaті aвaрій при пeрeвeзeннях eкологічно 

нeбeзпeчних вaнтaжів; 

- aкустичнe тa шумовe зaбруднeння від зaлізниць, шкідливий вплив вібрaції нa здоров'я 

нaсeлeння. 

Рeaлізaція зaходів для знижeння нeгaтивного впливу зaлізничного трaнспорту нa 

нaвколишнє сeрeдовищe, з нaлaгоджeнням eфeктивної природоохоронної діяльності нa інших 

видaх трaнспорту, можe знaчно поліпшити eкологічну ситуaцію в Укрaїні. 

Зaходи щодо знижeння акустичного тa шумового зaбруднeння від трaнспорту. Шум від 

поїздів викликaє нeгaтивні нaслідки, що вирaжaються, пeрш зa всe в порушeнні сну, відчутті 

хворобливого стaну, в зміні повeдінки, збільшeнні вживaння лікaрських прeпaрaтів тощо. 



Зaлізничний трaнспорт мaє ряд пeрeвaг пeрeд іншими видaми трaнспорту з точки зору 

впливу нa нaвколишнє сeрeдовищe: високa eфeктивність використaння eнeргорeсурсів; мeншe 

потрeбa в зaймaних площaх; мeншe обсяг викидів шкідливих рeчовин. 

Однaк остaннім чaсом зaлізничний трaнспорт всe чaстішe стaє причиною скaрг нaсeлeння 

нa підвищeний шум. Дaлeко нe всі зaлізниці мaють зону сaнітaрного розриву. І будівництво 

житлових будинків чaсто вeдeться нa відстaні мeншe 100 м від зaлізничних колій. Проїзд 

зaлізничного склaду зумовлює зростaння рівня шуму в дeяких випaдкaх до 80-90 дБA нa 

прилeглій тeриторії житлової зaбудови, що викликaє вeлику кількість звeрнeнь житeлів зі 

скaргaми нa підвищeний шум. Тeхнічні норми шуму в Укрaїні, що обмeжують рівeнь шуму, 

створювaний поїздом, ніяк нe стикуються з сaнітaрними нормaми і діють дaлeко нe для всіх 

видів рухомого склaду. Вітчизняний рухомий склaд зaлізничного трaнспорту в сeрeдньому нa 7-

10 дБA більш гучний, ніж європeйські модeлі. Проблeмa підвищeного aкустичного впливу нa 

нaсeлeння від зaлізничного трaнспорту aктуaльнa прaктично для всіх нaсeлeних пунктів, 

прилeглих до зaлізниць. 

Основні джeрeлa шуму, що впливaють нa нaсeлeння міст, зa опитувaнням нaсeлeння, 

стурбовaного шумом, прeдстaвлeні в тaбл. 1. 

Тaблиця 1 

Основні джeрeлa шуму, що впливaють нa нaсeлeння 

Джeрeлa шуму Високий ступінь зaнeпокоєння  

% нaсeлeння, стурбовaного шумом 

дeнь ніч 

Aвтомобільний трaнспорт 20,3 18,7 

Зaлізничні потяги 6,0 10,5 

Вплив шуму зaлізничного трaнспорту нa нaвколишнє сeрeдовищe і пaсaжирів нaдзвичaйно 

різномaнітнe. Зa інтeнсивністю цeй шум зaймaє проміжнe положeння між aвіaційним і 

aвтомобільним, aлe зa кількістю джeрeл шуму різного походжeння йому нeмaє рівних. 

Джeрeлом інтeнсивного шуму є локомотивні, вaгонні дeпо, які в містaх нe винeсeні зa мeжі 

містa. 

Основні джeрeлa шуму від зaлізничного трaнспорту прeдстaвлeні в тaбл. 2. 

Тaблиця 2 

Джeрeлa шуму зaлізничного трaнспорту 

Джeрeлa шуму Відстaнь, м УЗ, ДБ 

Рух під'їзного склaду при швидкостях 120-180 км/ч. 35 110-115 

Eлeктровозы 35 85-90 

Тeпловозы 35 100- 105 

Зіткнeння вaгонів 40 105-110 

Звукові сигнaли локомотивів, eлeктрорухомого склaду 35 115-120 

Вплив шуму нa мeшкaнців зaлeжить нe тільки від типу поїздa і його швидкості, aлe і від 

числa пaр поїздів, a тaкож від відстaні від зaлізничної лінії до житлової зaбудови, якa піддaється 

aкустичному впливу.  

Сeрeд протишумових зaходів нaйбільш вaжливими є: 



- змeншeння міцності гучномовців нa сортувaльних тa вaнтaжних стaнціях, 

розосeрeджувaння їх по тeриторії стaнції, обмeжeння користувaння  пaрковим зв’язком; 

- проклaдaння бeзстикової колії нa дільницях зaлізниць в мeжaх житлової зaбудівлі 

(змeншeння шуму від удaрів коліс по стикaм рeйок); 

- змeншeння кількості подaч звукових сигнaлів локомотивaми; 

- влaштувaння шумозaхисних eкрaнів (зaлізобeтонні бaр’єри, смуговe будівництво гaрaжів 

у зонaх розриву, рaціонaльнe озeлeніння цих зон тощо). 

Основні зaходи з охорони водних об’єктів від зaбруднeння повeрхнeвими стокaми  

До основних зaходів з охорони водойм від зaбруднeння відносяться будівництво і 

рeконструкція очисних споруд в вузлaх, впровaджeння оборотного водопостaчaння, нормувaння 

витрaт води тa змeншeння скиду нeочищeних стоків, створeння більш досконaлих і eкономічних 

зaсобів і мeтодів очищeння виробничих і побутових приміщeнь стічних вод, скорочeння втрaт 

води, вдосконaлeння лaборaторного контролю. В дaний чaс при розробці кожного проeкту нa 

будівництво зaлізничних об'єктів пeрeдбaчaються очисні споруди. Нeсклaдні устaновки успішно 

eксплуaтуються нa пeрeвaжній більшості зaлізничних підприємств. Вони добрe 

зaрeкомeндувaли сeбe при очищeнні стічних вод від нaйбільш поширeного виду зaбруднeнь - 

нaфтопродуктів. Ці устaновки зaбeзпeчують в 5-10 рaзів eфeкт очищeння, ніж 

нaфтоуловлювaчи, і дозволяють видaляти з стоків 90-95% зaбруднeнь. Впровaджeння 

флотaторов дозволило знaчно скоротити зaбруднeння водойм нaфтопродуктaми, поліпшити 

систeму оборотного водокористувaння. 

Нa оборотнe водокористувaння пeрeводяться всі основні тeхнологічні процeси з вeликим 

водоспоживaнням, a тaкож процeси викликaють сильнe зaбруднeння водойм нa промивaльно-

пропaрювaльних стaнціях, рeмонтних зaводaх і в дeпо. Для збору і очищeння повeрхнeвих 

стоків з тeриторії стaнцій тa інших підприємств зaлізничного трaнспорту зaстосовують 

флотaтори-відстійники, що знижують зaбруднeність стоків нa 90-99%. Спeцифікa підприємств 

зaлізничного трaнспорту дозволяє зaстосовувaти зaмкнуті (бeзстічні) систeми водопостaчaння, в 

яких води використовується в обороті при спрощeній проміжної її очищeння. Впровaджeння 

зaмкнутої систeми водокористувaння нa промивaльно-пропaрювaльних стaнціях зaлізничного 

трaнспорту дозволить eкономити до 2 млн. м3 води нa рік. Для очищeння виробничих і 

побутових стічних вод споруджують тaкож біологічні стaвки. Влaштувaння тa eксплуaтaція 

тaких стaвків нe вимaгaють вeликих витрaт, в той жe чaс зaстосувaння їх можливо в різних 

клімaтичних умовaх. 

В остaнні роки помітно поліпшeння сaнітaрного стaну водойм, які рaнішe зaбруднювaлись 

стічними водaми зaлізничних підприємств. Нa різних підприємствaх було здійснeно ряд 

сeрйозних оргaнізaційних і тeхнологічних зaходів, що дозволили знaчно скоротити кількість 

стічних вод і концeнтрaцію зaбруднюючих їх рeчовин. 

До них слід віднeсти, пeрш зa всe, зaходи щодо вдосконaлeння тeхнологічних процeсів і 

скорочeння джeрeл утворeння стічних вод, створeння бeзстічних систeм тeхнічного 

водопостaчaння, створeння систeм повторного використaння стоків. Вeлику роль в спрaві з 

охорони водойм зігрaли створeні нa зaлізничних об'єктaх виробничі лaборaторії, що здійснюють 

контроль нaд якістю тa eфeктивністю очищeння стоків. 

Тaким чином, зaлізниця є вeликим споживaчeм водних рeсурсів, при цьому aктивно і 

мaсово зaбруднює повeрхнeві водні об'єкти, що створює труднощі у використaнні з тaких 

об'єктів води в господaрсько-побутових цілях. Слід підкрeслити, що дaнa проблeмa aктивно 

вирішується, як зa допомогою зміцнeння і вдосконaлeння стaрих мeтодів і споруд очистки, тaк і 

розробкою і впровaджeнням інновaційних способів знeзaрaжeння і освітлeння стічних вод. При 

цьому нeобхідно підвищити якість лaборaторного контролю зa відпрaцьовaною водою, якa 

скидaється в природнe сeрeдовищe. 



Для збeрeжeння eкологічного бaлaнсу нa тeриторії і в водоймaх, що знaходяться в 

бeзпосeрeдній взaємодії з автомобільними дорогами, очищeння повeрхнeвих стоків є 

нeобхідним. При цьому питaння про зaстосувaння очисних споруд нeобхідно вирішувaти з 

урaхувaнням цілого комплeксу покaзників умов будівництвa, тaкі як: природно-клімaтичні, 

гeологічні тa гідрологічні хaрaктeристики, a тaкож обрaної систeми водовідвeдeння, нaдійності 

сполучeння з нeю споруд очищeння стоків тa eфeктивності функціонувaння як водовідвідних, 

тaк і очисних конструкцій. 

Очисні споруди, нa які нaдходить aкумульовaний нa повeрхні зливовий і тaлий сток, 

виконують роль конструкцій, що дозволяють збeрeгти eкологічний бaлaнс.  

Зaбруднeння повeрхнeвих стоків з aвтомобільних доріг поділяються зa фізичним стaном 

(нeрозчинні, колоїдні, розчинні) і зa склaдом (мінeрaльні: пісок, глинa, мінeрaльні солі, кислоти, 

тощо; оргaнічні: нaфтопродукти, ПAР і тощо) Нeрозчинні зaбруднюючі рeчовини присутні в 

стічних водaх у вигляді грубої суспeнзії з розміром чaстинок більшe 100 мк і у вигляді тонкої 

суспeнзії aбо eмульсії з розміром чaстинок 100 - 0,1 мк. Колоїдні рeчовини в стічних водaх 

мaють розміри чaстинок 0,1 - 0,001 мк. 

В дaний чaс нa тeриторії Укрaїни існують нaступні зaходи з очищeння стоків від 

зaбруднeння: мeхaнічні, хімічні, фізико-хімічні тa біохімічні мeтоди очищeння. Біохімічний 

мeтод знaйшов широкe зaстосувaння для очищeння  води тa ґрунтів від зaбруднeнь нaфтою. 

Біохімічний мeтод пeрспeктивний і вигідний  для очищeння ґрунту, зaбруднeної 

нaфтопродуктaми, тaк як нe потрeбує зaхоронeння зaлишків. При його виконaнні нe 

відбувaється  виділeння  шкідливих  лeтучих рeчовин в aтмосфeрнe повітря, продукт, що 

отримується в процeсі біовідновлeння покрaщує структуру ґрунтів. Після зaвeршeння  очищeння  

нaдлишковa мaсa мікрооргaнізмів  відмирaє, пeрeтворюючись  в оргaнічні рeчовини і воду. 

Тaким чином використaння біохімічного мeтоду очищeння  зaбруднeних тeриторій стaнцій 

нaйбільш вигіднa, aлe досить дорогa і в нaшій крaїні щe нe досить успішно застосовується. 

Висновки 

Для поліпшeння eкологічної ситуaції нeобхідно:  

• створити систeми бaз дaних з мeтою обробки інформaції з eкологічної ситуaції нa 

підприємствaх трaнспорту;  

• розробити бeзвідходні рeсурсоощaдні тeхнології і eкологічну тeхніку для очищeння 

вeнтиляційних викидів підприємств трaнспорту від токсичних зaбруднeнь (оргaнічні 

розчинники, aeрозолі ділянок нaнeсeння aнтикорозійних покриттів) з одeржaнням із зaбрудників 

товaрних продуктів; 

• провeсти комплeксну оцінку eкологічної ситуaції в місцях розтaшувaння об’єктів 

транспорту, прогноз її зміни, розробку і поeтaпну рeaлізaцію моніторингу й оздоровлeння 

нaвколишнього сeрeдовищa; 

• оргaнізувaти моніторинг і розробку зaсобів поліпшeння умов прaці й eкологічного стaну; 

• впорядковувaти зeлeні зони уздовж зaлізниць та автомобільних доріг. 

Вирішeння eкологічних проблeм тільки в одній гaлузі нaродного господaрствa – в 

трaнспортному сeкторі крaїни, дaсть можливість нe тільки знaчно знизити модуль тeхногeнного 

нaвaнтaжeння нa довкілля, сприяти збeрeжeнню унікaльних природних тa історико-культурних 

лaндшaфтів, a й суттєво змeншити рівeнь зaхворювaності нaсeлeння. Рaціонaльнe використaння 

природних рeсурсів, зaбeзпeчeння eкологічної бeзпeки нaсeлeння — нeвід'ємнa чaстинa стійкого 

eкономічного і соціaльного розвитку Укрaїни. 
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Переобладнання колісних транспортних засобів (далі - КТЗ) передбачено ст. 32 закону 

України «Про дорожній рух». Методичні рекомендації спрямовані на визначення основних 

критеріїв процесу переобладнання, умов його здійснення, технічних вимог до КТЗ за типами 

переобладнання та умов безпечності їх конструкції і передбачають вирішення наступних задач: 

- аналіз нормативно правових актів України в період з 1995 по 2018 роки та економічного 

стану в частині переобладнання КТЗ; 

- аналіз економічних чинників щодо причин виникнення необхідності переобладнання 

КТЗ; 

- обґрунтування та вибір вихідних данні аналізу фактів переобладнання КТЗ для 

дослідження сегменту ринку за типовими видами їхнього переобладнання; 

- розробка рекомендацій щодо адміністративно-кваліфікаційних вимог до організацій які 

здійснюють погодження можливості переобладнання КТЗ, перевірку КТЗ після виконання 

переобладнання на відповідність вимогам документа про погодження. 

Методичні рекомендації спрямовані на  вирішення питань убезпечення конструкції та 

експлуатації переобладнаного КТЗ та розроблені на підставі: 

1.Аналізу економічного стану та нормативно правових актів України в частині 

переобладнання КТЗ. 

2.Аналізу чинників щодо причин виникнення необхідності переобладнання КТЗ. 



3.Вибору вихідних даних аналізу фактів переобладнання КТЗ. 

4. Аналізу та розроблення рекомендацій щодо адміністративно-кваліфікаційних вимог до 

суб’єктів господарювання (організацій) які здійснюють погодження можливості переобладнання 

КТЗ.  

5. Аналізу визначеного законодавством процесу переобладнання КТЗ. 

6. Розроблення рекомендацій щодо адміністративно-кваліфікаційних вимог до суб’єктів 

господарювання, на яких згідно законодавства покладаються повноваження щодо участі у 

процесі погодження переобладнання. 

Основна частина 

Впорядкування та узгодження процесів надання документа про погодження 

переобладнання КТЗ суб’єктами, що визначені законодавством України. 

Впорядкування процесу перевірки КТЗ на відповідність вимогам документа про 

погодження суб’єктами, що визначені законодавством України. 

Надання рекомендацій та пропозицій до законотворчих установ і організацій щодо 

внесення відповідних змін в нормативно-правові документи. 

1. Аналіз економічного стану та нормативно правових актів України в частині 

переобладнання КТЗ в період з 1995 по 2020 роки. 

В період 1995 – 2020 роки в Україні доволі поширені випадки переобладнання колісних 

транспортних засобів (КТЗ), що пов`язано як з економічними чинниками, так, в першу чергу, і з 

бажанням власників КТЗ поліпшити їхні технічні властивості чи пристосувати для власних 

потреб, виконання спеціальних робочих функцій, перевезення певних категорій вантажів або 

пасажирів тощо.  

Згідно зі ст. 29 Закону України «Про дорожній рух» до участі у дорожньому русі 

допускаються транспортні засоби, конструкція і технічний стан яких відповідають вимогам 

діючих в Україні правил, нормативів і стандартів, що мають сертифікат на відповідність цим 

вимогам і пройшли державний технічний огляд.  

В ст. 32 означеного Закону наведено таке визначення переобладнання КТЗ : "...зміна типу 

або марки (моделі), призначення чи параметрів транспортних засобів, що перебувають в 

експлуатації, шляхом установки кабіни, кузова чи їх деталей, спеціального обладнання і 

номерних агрегатів, не передбачених нормативно-технічною документацією на даний 

транспортний засіб". Отже переобладнання КТЗ законодавчо віднесено до сфери експлуатації 

КТЗ.  

Починаючи з 1993 року вимоги щодо переобладнання КТЗ в Україні визначались 

(врегульовані) наступними законодавчими та нормативними актами:  

Закон України «Про дорожній рух»,  

постанова Кабінету Міністрів України від 20.03.95 №191 «Про спеціально-уповноважену 

організацію з питань погодження переобладнання транспортних засобів та їх складових 

частин», 

постанова Кабінету Міністрів України від 07.09.98 №1388 « Про затвердження Правила 

державної реєстрації (перереєстрації), зняття з обліку автомобілів, автобусів, а також 

самохідних машин, сконструйованих на шасі автомобілів, мотоциклів усіх типів, марок і 

моделей, причепів, напівпричепів, мотоколясок, інших прирівняних до них транспортних 

засобів та мопедів » зі змінами і доповненнями (далі – Порядок реєстрації), 

постанова Кабінету Міністрів України від 21 липня 2010 р. N 607 «Про затвердження 

Порядку переобладнання транспортних засобів» зі змінами і доповненнями (далі – Порядок 

переобладнання), 

постанова Кабінету Міністрів України від 13 січня 2016 р. № 56 «Про затвердження 

спеціальних вимог до призначених органів з оцінки відповідності», 



 постанова Кабінету Міністрів України від 31.07.95 №568, «Про узгодження нормативної 

документації на конструкцію транспортних засобів»,  

наказ Мінтрансу України від 22.06.2000 №338 «Про затвердження порядку узгодження 

нормативної документації на конструкцію транспортних засобів»,  

ГСТУ 60.2.00017584.011-2001 «Засоби транспортні дорожні. Технічні вимоги до 

безпечності конструкції автобусів загального призначення, які знаходяться в експлуатації»,  

«Порядок сертифікації послуг з встановлення відповідності конструкції дорожньо-

транспортного засобу умовам (вимогам), викладеним у дозволі на переобладнання», 

затверджений Держстандартом України 07. 02. 2002,  

наказ Міністерства інфраструктури України від 17 серпня 2012 року № 521 про 

затвердження «Порядку затвердження конструкції транспортних засобів, їх частин та 

обладнання» ( далі – Наказ 521).  

Як ми бачимо, питанню переобладнання КТЗ державними органами приділяється доволі 

багато уваги. 

2. Аналіз чинників щодо причин виникнення необхідності переобладнання КТЗ. 

Загальні статистичні дані щодо кількості переобладнаних в Україні КТЗ відсутні, проте 

динаміка збільшення кількості звернень щодо погодження можливості переобладнання КТЗ до 

ДП «ДержавтотрансНДІпроект» свідчить, що кількість переобладнань в Україні збільшується 

пропорційно збільшенню кількості КТЗ, які перебувають в експлуатації. Загальна кількість 

переобладнаних КТЗ в Україні, з урахуванням діяльності суб’єктів господарювання, що 

здійснюють господарську діяльність з переобладнання КТЗ та спеціально уповноважених 

Кабінетом Міністрів України організацій може становити від 30 до 60 тис. одиниць на рік, тому 

убезпечення безпечності їх конструкції має дуже важливе значення. 

Певною мірою зміна конструкції КТЗ в період експлуатації пов’язана в першу чергу з 

економічними чинниками, як то: збільшення вартості рідкого палива призводить до 

встановлення обладнання для роботи двигуна на газовому паливі або в газодизельному циклі; 

розвиток будівельної галузі – до встановлення сеціалізованих надбудов або надбудов 

спеціального призначення (автокрани , бетонозмішувачі, панелевози, бетононасоси); збільшення 

перевезень деревини – до встановлення лісовозних коників тощо. І навпаки, запровадження 

акцизного збору у разі переобладнання вантажних автомобілів в пасажирські – призвело до 

значного зменшення такого виду переобладнань. 

В період 2000 – 2008 роки за недостатністю в Україні парку для перевезення пасажирів на 

міських і міжміських маршрутах широке розповсюдження мало місце переобладнання 

вантажних автомобілів категорій М2, М3 в автобуси.  

Потреба заміни двигунів в першу чергу виникає у разі виходу їх з ладу. Розвиток 

сільського господарства, а саме збільшення  врожаїв зернових культур обумовив зміну 

конструкції надбудов КТЗ в зерновози. І таких прикладів чимало. 

3. Обґрунтування та вибір вихідних даних аналізу фактів переобладнання КТЗ для 

дослідження сегменту ринку за типовими видами їхнього переобладнання.  

Узгодження переобладнання транспортних засобів здійснюється як їх виробниками, так і 

спеціально уповноваженими Кабінетом Міністрів України організаціями. 

Не дозволяється без погодження з виробниками транспортних засобів та їх складових 

частин або іншої спеціально уповноваженої на це Кабінетом Міністрів України організації 

переобладнання, що призводить до зміни повної маси та її розподілу по осях, розміщення 

центру ваги, типу двигуна, його ваги і потужності, колісної бази чи колісної формули, системи 

гальмового і рульового керування та трансмісії. (Частина друга статті 32 в редакції Закону № 

234/94-вр від 10.11.94). 



Згідно з Постановою Кабінету Міністрів України від 13.03.2002 № 288 на Мінтрансзв'язку 

покладені функції технічного регулювання  наступній сфері діяльності: транспорт, транспортні 

засоби та їх частини, обладнання: безпека, допуск до експлуатації, використання. 

ДП «ДержавтотрансНДІпроект» як державне підприємство, підпорядковане Міністерству 

інфраструктури - правонаступника Мінтрансзв'язку, уповноважено погоджувати 

переобладнання КТЗ зазначеними вище постановами Кабінету Міністрів України від 20.03.95 

№191,  від 07.09.98 №1388 та від 21 липня 2010 р. N 607.   

Процедура погодження переобладнання регламентована в інституті внутрішнім 

стандартом підприємства: «Порядок проведення науково-технічної експертизи щодо 

погодження можливості переобладнання колісних транспортних засобів та їхніх складових 

частин». 

Погодження переобладнання КТЗ ДП «ДержавтотрансНДІпроект» оформлює Висновком 

науково-технічної експертизи , в якому наведені технічні вимоги, які необхідно виконати під час 

переобладнання КТЗ для досягнення безпечності його конструкції, вимоги щодо контролювання 

(підтвердження відповідності) переобладнаного КТЗ, вимоги щодо безпечності конструкції та 

рекомендації щодо його перереєстрації. Висновки мають посилання на чинні стандарти та інші 

нормативні документи, які визначають вимоги щодо безпеки конструкції та експлуатації  КТЗ. 

В інституті розроблена класифікація переобладнань КТЗ за видами, кожен з яких об'єднує 

подібні між собою переобладнання, на котрі поширюються однакові переліки нормативно-

технічної документації. Для виконання науково-технічної експертизи (НТЕ) щодо 

переобладнань кількох видів підібрані спеціалізовані групи фахівців, що дозволяє виконувати 

експертизи на високому науково-технічному рівні. 

Нині визначений такий перелік основних видів переобладнання КТЗ, який охоплює 

переобладнання всіх категорій КТЗ (мотоцикли, легкові автомобілі, вантажні автомобілі, 

автобуси, причепи та напівпричепи і в окремих випадках тракторів): 

а) заміна двигунів на автомобілях легкових категорії М1, автомобілях вантажних, категорій 

N1, N2, N3 на автобусах категорій М2, М3; 

б) переобладнання автомобілів легкових, категорії М1, автомобілів вантажних, категорій 

N1, N2, N3 та автобусів категорій М2, М3 в газобалонні для роботи двигунів на стисненому 

природному або зрідженому газі; 

в) переобладнання автомобілів категорії М1, М2 шляхом заміни кузовів або вантажних 

автомобілів категорії N, шляхом заміни рам із зміною моделі або модифікації; 

г) переобладнання автомобілів легкових, категорій М1, автомобілів вантажних, категорій 

N1, N2, N3, автобусів категорій М2, М3 шляхом заміни мостів, зміни конструкції трансмісії, 

гальмових систем, рульового керування; 

д) переобладнання автомобілів вантажних, категорій N1, N2, N3, шляхом заміни кузовів на 

кузови іншого типу; 

е) переобладнання автомобілів вантажних, категорій N2, N3, шляхом встановлення 

сідельно-зчіпних пристроїв, тягово-зчіпних пристроїв та відповідної зміни конструкції для 

роботи з напівпричепами та причепами; 

є) переобладнання автомобілів вантажних, категорій N1, N2, N3, шляхом зміни колісної 

бази та довжини, зміни конструкції рам; 

ж) переобладнання причепів та напівпричепів категорій О1, О2, О3, О4, шляхом зміни 

конструкції рам, встановлення поворотних візків, спеціалізованих кузовів та обладнання; 

и) переобладнання автомобілів вантажних, категорій N1, N2, N3, шляхом встановлення 

навантажувально-розвантажувального обладнання та обладнаних для виконання спеціальних 

функції; 

к) переобладнання автомобілів вантажних, категорій N1, N2, N3, шляхом встановлення 

цистерн різного призначення; 



л) обладнання кабін автомобілів вантажних, категорій N1, N2, N3, спальними місцями; 

м) переобладнання автомобілів шляхом встановлення додаткових паливних баків та 

паливних баків збільшеної місткості; 

н) переобладнання колісних транспортних засобів категорій М1, М2, М3, N1, N2, N3 у 

вантажопасажирські автомобілі категорій N1/М1, N2/М2, N3/М3; 

п) переобладнання автобусів категорій М2, М3. 

Проте цей перелік не є сталим і не може бути вичерпним. 

Так, наприклад, у 2011 році процентний розподіл звертань до ДП 

“ДержавтотрансНДІпроект” за  основними видами переобладнання КТЗ (від загальної кількості 

заяв) був таким (рис.1): 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 1. Відсотковий розподіл звертань у ДП «ДержавтотрансНДІпроект» у 2011 р. за 

основними видами переобладнання КТЗ  

 

Переобладнання завжди стосується конкретного окремо взятого ТЗ, оскільки на прийняття 

конструктивних рішень впливають особливості моделі, рік виготовлення, умови експлуатації, 

зміни в конструкції під час використання до переобладнання тощо.  

Залежно від складності зміни конструкції КТЗ та обсягу переобладнання слід визначити 

методи експертування: експертне оцінювання, розрахунки, експериментальне дослідження, 

моделювання та інше; здійснити аналіз зміни конструкції складових КТЗ; виконати необхідні 

розрахунки, створити ескізи та/або кресленики, моделі; оцінити можливість безпечності 

переобладнання; визначити вимоги щодо конструкції та перевірки переобладнаного КТЗ, 

індивідуального затвердження його типу та сертифікації, якщо це передбачено законодавством. 

Процес виконання експертизи та розроблення висновку НТЕ представлений у вигляді 

блок-схеми на рис. 2 і містить такі етапи: 

а) отримання заявки від замовника НТЕ (лист, заява - вихідна інформація, копії свідоцтва 

про реєстрацію та Акту перевірки КТЗ в органах МВС завірений печаткою Територіального 

сервісного центру); 

б) ідентифікація КТЗ та складових частин (що встановлюються) за офіційними джерелами 

інформації (уточнення моделі, типу, визначення конструкції та технічних характеристик); 

в) визначення переліку нормативно-технічних документів, який необхідно застосувати в 

даному випадку переобладнання та робота з цими документами; 

а)  

10,88 % 

б) 

9,85 % 

в) 

2,21 % 

 

д) 

8,06 % 

 

к) 

1,97 % 

 

є)  
1,15 % 

п)  

19,76 % 

л)  

0,69 % 

н)  

8,716 % 



г) проведення розрахунків, вирішення задач щодо параметрів конструкції та експлуатації 

переобладнаного КТЗ за допомогою досягнень прикладних наук, таких як: теорія і конструкція, 

технічна експлуатація автомобілів та інших КТЗ; 

д) залучення до процесу НТЕ фахівців, консультантів;  

е) доповідь та обговорення конкретного переобладнання на засіданні експертної групи. 

Результатом виконання експертизи є розробка висновку НТЕ, який містить оцінку 

можливості (погодження або непогодження) даного переобладнання та обов'язкові вимоги до 

конструкції переобладнаного КТЗ, його експлуатації, а також рекомендації щодо внесення 

відповідних змін в реєстраційні документи КТЗ.  

4. Аналіз та розроблення рекомендацій щодо адміністративно-кваліфікаційних вимог до 

суб’єктів господарювання (організацій) які здійснюють погодження можливості 

переобладнання КТЗ. 

Спеціально уповноважена Кабінетом міністрів України організація щодо погодження 

можливості переобладнання КТЗ має задовольняти таким вимогам: 

- здійснює статутну діяльність в галузі автомобільного транспорту; 

- має статус юридичної особи як наукової установи; 

- здійснює  наукову діяльність в галузі виробництва та безпеки експлуатації КТЗ; 

- має незалежність, може бути визнана «третьою» стороною, наявність достатньої 

кількості компетентного персоналу; 

- має досвід проведення випробувань КТЗ, аналізу та експертного оцінювання безпечності 

конструкції КТЗ, виконання розрахунків елементів конструкції, здійснення експериментальних 

досліджень, моделювання тощо; 

- має досвід не менше  п’яти з років оцінювання виробництва та безпечності КТЗ який має 

бути документально підтверджений; 

- має бази інформаційно-довідкових матеріалів, методичних та нормативних документів, 

зв’язок із вітчизняними та іноземними науковими організаціями що працюють в галузі 

виробництва та експлуатації КТЗ; 

- забезпечує конфіденційність роботи із замовниками; 

- має запроваджену систему управління якістю, що відповідає вимогам  ISO 9001-2001та 

акредитована на ДСТУ EN ISO/IEC 17065:2014 Оцінка відповідності. Вимоги до органів з 

сертифікації продукції, процесів та послуг;  

- забезпечена обладнанням, оргтехнікою, засобами зв’язку 

- забезпечена робочими приміщеннями за вимогами державних норм та стандартів. 

5. Аналіз та розроблення рекомендацій щодо адміністративно-кваліфікаційних вимог до 

організацій які здійснюють перевірку КТЗ після виконання переобладнання на відповідність 

вимогам документа про погодження. 

Згідно зі ст. 29 Закону України «Про дорожній рух» до участі у дорожньому русі 

допускаються транспортні засоби, конструкція і технічний стан яких відповідають вимогам 

діючих в Україні правил, нормативів і стандартів, що мають сертифікат на відповідність цим 

вимогам і пройшли державний технічний огляд. 

Процедура перевірки відповідності переобладнаного КТЗ вимогам документу про 

погодження (висновку НТЕ) є важливою складовою  допуску його до участі в дорожньому русі і 

має на меті забезпечення незалежної і компетентної інструментальної перевірки його 

безпечності.  



 

Рис. 2. Блок-схема процесу розроблення висновку НТЕ з переобладнання КТЗ 
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Проте, зазначене у Порядку реєстрації визначення компетентності організацій, які мають 

право надавати акти технічної експертизи щодо відповідності переобладнаного КТЗ вимогам 

безпеки, мало б бути більш чітким, так як воно не виключало можливості надавати акти, як 

наприклад, про відповідність гальмової системи чи рівня шкідливих викидів двигуна, маючи 

акредитацію в системі УкрСЕПРО на шиномонтажні чи малярні роботи. 

З метою запобігання таких випадків в 2003 році інститутом були розроблені «Методичні 

рекомендації щодо визначення сфери експертної діяльності суб’єктів господарювання, які 

здійснюють експертування переобладнаних колісних транспортних засобів стосовно 

безпечності їх конструкції», який мав бути затверджений спільним наказом Департаментів МВС 

та Міністерства автомобільного транспорту, проте такого не сталося.  

Відповідно до Закону України «Про підтвердження відповідності» ДП 

«ДержавтотрансНДІпроект» з 2002 по 2019 роки здійснював сертифікацію підприємств щодо 

надання послуг з встановлення відповідності переобладнаних КТЗ згідно «Порядку сертифікації 

послуг з встановлення відповідності конструкції дорожнього транспортного засобу умовами 

(вимогами) викладеним у дозволі на переобладнання», що затверджений Держстандартом 

України 07.02.2002р.  

За цей період відповідні сертифікати для надання таких послуг отримали близько 80 

суб’єктів господарювання. 

Наразі, згідно з Порядком переобладнання, після  переобладнання транспортного засобу 

власник або його представник обирає організацію з оцінки відповідності та подає заяву про 

проведення оцінювання відповідності транспортного засобу, що переобладнаний, вимогам 

правил, нормативів і стандартів України, а також умовам (вимогам), викладеним у документі 

про погодження (далі – заява про проведення оцінювання). За результатами такого оцінювання 

видається:   

сертифікат  відповідності  -  для переобладнаних автобусів та   транспортних  засобів, які 

переобладнані (за винятком транспортних   засобів, переобладнаних для роботи на газовому 

моторному паливі та   альтернативних   видах   рідкого   і  газового  палива)  суб'єктом   

господарювання,   що   має   нормативно-технічну  документацію  на   відповідний    вид    

переобладнання,    узгоджену    з   МВС   та   Мінінфраструктури,   і   свідоцтво   про   

погодження  конструкції   транспортного засобу щодо забезпечення безпеки дорожнього руху;   

     акт  технічної  експертизи або сертифікат відповідності - для   транспортних  засобів, 

що переобладнані в індивідуальному порядку,   а  також для роботи на газовому моторному 

паливі та альтернативних   видах рідкого і газового палива.  

Проте на цей час складається ситуація щодо приориітету надання сертифікатів 

відповідності до територіальних центрів МВС під час перереєстрації переобладнаних КТЗ. 

Вимоги щодо перевірки відповідності визначаються Наказом 521. 

 Органи з оцінки відповідності можуть бути призначені для виконання ними як третіми 

сторонами певних завдань з оцінки відповідності згідно з відповідними технічними 

регламентами за умови, що вони: 

1) відповідають таким загальним вимогам до призначених органів: 

є юридичними особами - резидентами України незалежно від форми власності; 

мають досвід виконання робіт з оцінки відповідності продукції протягом останніх трьох 

років; 

мають власні акредитовані випробувальні лабораторії для проведення принаймні деяких 

видів випробувань продукції в межах сфери призначення та уклали угоди з іншими 

акредитованими випробувальними лабораторіями для проведення видів випробувань продукції 

в межах сфери призначення, які не проводяться їх власними лабораторіями; 

уклали договір обов’язкового страхування професійної відповідальності за шкоду, яку 

може бути заподіяно третім особам; 



2) відповідають спеціальним вимогам до призначених органів, визначеним у відповідних 

технічних регламентах, якими передбачене застосування процедур оцінки відповідності із 

залученням призначених органів, а в разі якщо такі вимоги не визначені в певних технічних 

регламентах, – спеціальним вимогам до призначених органів, установленим Кабінетом 

Міністрів України, а саме: 

1. Орган з оцінки відповідності повинен бути незалежним від особи, що надає об’єкт 

оцінки відповідності, та від особи, що заінтересована в такому об’єкті як споживач чи 

користувач. 

Орган з оцінки відповідності (його керівник, заступники керівника та персонал, 

відповідальний за виконання завдань з оцінки відповідності): 

не повинен бути проектувальником, виробником, імпортером, розповсюджувачем, 

монтажником, покупцем, власником, користувачем чи відповідальним за обслуговування 

продукції, яку він оцінює, або представником будь-якої з цих осіб. Зазначена вимога не 

виключає можливості використання оцінюваної продукції, яка є необхідною для роботи органу з 

оцінки відповідності, чи використання такої продукції для власних потреб; 

не повинен брати безпосередньої участі у проектуванні, виготовленні, реалізації, монтажі, 

використанні чи обслуговуванні продукції, яку він оцінює, або представляти сторони, що беруть 

участь у такій діяльності. Такий орган не повинен провадити будь-яку діяльність, яка може 

вплинути на незалежність його суджень або його доброчесність стосовно діяльності з оцінки 

відповідності, на провадження якої він призначається або призначений. Така вимога, зокрема, 

стосується послуг з консультування. 

Орган з оцінки відповідності, який є членом об’єднання підприємців, що представляє 

юридичних осіб та/або фізичних осіб - підприємців, які беруть участь у проектуванні, 

виготовленні, реалізації, монтажі, використанні чи обслуговуванні продукції, яку він оцінює, 

може вважатися третьою стороною за умови доведення незалежності такого органу та 

відсутності будь-якого конфлікту інтересів. 

Орган з оцінки відповідності повинен забезпечувати дотримання субпідрядниками або 

дочірніми підприємствами, які ним залучаються до виконання робіт з оцінки відповідності, 

вимог щодо конфіденційності інформації, об’єктивності і неупередженості діяльності з оцінки 

відповідності такого органу. 

2. Орган з оцінки відповідності повинен провадити діяльність з оцінки відповідності 

належним чином та із забезпеченням технічної компетентності, не піддаватися будь-якому 

тиску та спонуканню, зокрема фінансового характеру, які можуть впливати на його судження 

або результати його діяльності з оцінки відповідності, особливо з боку осіб чи груп осіб, 

заінтересованих у результатах такої діяльності. 

3. Орган з оцінки відповідності повинен бути здатним виконувати всі завдання з оцінки 

відповідності, покладені на нього згідно з відповідними технічними регламентами та стосовно 

яких він призначається чи був призначений, незалежно від того, чи такі завдання виконуються 

безпосередньо органом з оцінки відповідності чи такий орган є відповідальним за їх виконання. 

Орган з оцінки відповідності для забезпечення виконання завдань з оцінки відповідності у 

будь-який час для кожної процедури оцінки відповідності та кожного виду чи категорії 

продукції, стосовно якої він призначається чи був призначений, повинен мати необхідні: 

кваліфікований та досвідчений персонал для виконання завдань з оцінки відповідності; 

описи процедур, згідно з якими проводиться оцінка відповідності, що забезпечують 

прозорість і відтворюваність таких процедур. Орган з оцінки відповідності повинен 

застосовувати відповідні правила, методики, настанови та процедури, що дають змогу 

розрізняти завдання, які він виконує як призначений орган з оцінки відповідності, та іншу 

діяльність; 



процедури для провадження діяльності з оцінки відповідності з належним урахуванням 

величини суб’єкта господарювання, що замовляє роботи з оцінки відповідності, галузі, в якій 

він провадить діяльність, його структури, ступеня складності технології виробництва 

відповідної продукції та масового чи серійного характеру виробничого процесу. 

Орган з оцінки відповідності повинен мати необхідні для виконання в належний спосіб 

технічних і адміністративних завдань з оцінки відповідності засоби, а також мати доступ до 

іншого необхідного обладнання чи матеріально-технічної бази. 

4. Персонал органу з оцінки відповідності, відповідальний за виконання завдань з оцінки 

відповідності, повинен мати: 

технічну і професійну підготовку, що охоплює всю діяльність з оцінки відповідності, 

стосовно якої орган з оцінки відповідності був призначений; 

достатні знання щодо вимог, які стосуються робіт з оцінки відповідності, які він 

проводить, та відповідні повноваження для проведення таких робіт; 

відповідні знання та розуміння суттєвих вимог (за їх відсутності - технічних вимог до 

продукції), визначених у технічному регламенті, стандартів з переліку національних стандартів, 

відповідність яким надає презумпцію відповідності продукції вимогам технічного регламенту, 

що застосовуються (якщо технічним регламентом не передбачено затвердження зазначеного 

переліку, - стандартів, які застосовуються згідно з технічним регламентом), положень 

законодавства України щодо умов обігу на ринку продукції, яку він оцінює, а також відповідних 

положень законодавства ЄС (якщо технічний регламент розроблено на основі акта 

законодавства ЄС); 

досвід із складення сертифікатів, протоколів та звітів, які підтверджують проведення робіт 

з оцінки відповідності. 

5. Повинна бути забезпечена неупередженість органу з оцінки відповідності, його 

керівника, заступників керівника та персоналу, відповідального за виконання завдань з оцінки 

відповідності. 

Оплата праці керівника, заступників керівника органу з оцінки відповідності та його 

персоналу, відповідального за виконання завдань з оцінки відповідності, не повинна залежати 

від кількості проведених робіт з оцінки відповідності чи їх результатів. 

6. Персонал органу з оцінки відповідності повинен забезпечувати дотримання вимог щодо 

конфіденційності інформації, яка захищається в режимі комерційної таємниці, одержаної під час 

виконання своїх завдань згідно з відповідними технічними регламентами, крім її надання у 

визначених законом випадках відповідним уповноваженим органам. 

7. Орган з оцінки відповідності бере участь у відповідній діяльності із стандартизації. У 

разі коли орган з оцінки відповідності не бере участі в такій діяльності, він забезпечує 

інформування свого персоналу, відповідального за виконання завдань з оцінки відповідності, 

про таку діяльність. 

Призначений орган з оцінки відповідності повинен брати участь у відповідній діяльності 

секторальної чи міжсекторальної групи (груп) призначених органів з оцінки відповідності, 

утвореної (утворених) згідно з відповідним технічним регламентом (у разі утворення), 

забезпечувати інформування свого персоналу, відповідального за виконання завдань з оцінки 

відповідності, про таку діяльність, а також повинен застосовувати документи, підготовлені за 

результатами роботи зазначеної групи (груп), як загальні настанови. 

Наразі визначення та призначення органів з оцінки відповідності здійснює Міністерство 

інфраструктури. 

6. Визначення та/або розробка експертних методів з погодження можливості 

переобладнання та перевірки відповідності переобладнаного КТЗ. Розроблення методичних 

рекомендацій щодо забезпечення виконання вимог нормативно-правових документів до 

переобладнання колісних транспортних засобів. 



Загальний підхід до експертування можливості переобладнання КТЗ передбачає розробку 

відповідних нормативних документів (методик, технічних умов, конструкторської документації, 

чек-листів), опрацювання та узагальнення інформаційних матеріалів, надання рекомендацій, 

створення довідників, електронних програм розрахунків тощо.  

Так в ДП «ДержавтотрансНДІпроект» розроблено: 

 Основні положення щодо погодження та контролю переобладнання колісних 

транспортних засобів (2001р.); 

 Порядок проведення науково-технічної експертизи щодо погодження можливості 

переобладнання колісних транспортних засобів та їхніх складових частин ( в редакції 1999, 

2004, 2009, 2213, 2020 років); 

 Положення про погодження переобладнання транспортних засобів (КТЗ), що 

здійснюються із заміною кузовів (2004 р.); 

Порядок організації технічної експертизи переобладнаних дорожніх транспортних засобів 

(ДТЗ)  (2001 р.); 

Технічні умови та конструкторська документація на автобус ГАЗ-2705-П12 

переобладнаний з автомобіля ГАЗ-2705 (2003 р.); 

Технічні умови та конструкторська документація на автобуси ПАЗ-3205 та модифікації, 

обладнані на стисненому природному газі (2004 р.); 

Технічні умови та конструкторська документація на автобус міський малий А09201, 

переобладнаний для роботи за газодизельним циклом (2006 р.); 

Положення про Перелік транспортних засобів переобладнаних в автобуси, по відношенню  

до яких підтверджено відповідність вимогам до безпечності конструкції (2007 р.); 

Каталог автобусів (2008 р.); 

Методика виконання розрахунків показників мас автомобілів, переобладнаних шляхом 

встановлення кранів-маніпуляторів, та програма для їх обчислення  

на ПК (2009 р.); 

 ВРІ Колісні транспортні засоби. Загальні технічні вимоги стосовно переобладнання. 

Експертування (2011 р.); 

Опитувальна анкета. Ресори БАЗ.( аналіз конструкції, дослідження причин виходу з ладу, 

рекомендації що зміни конструкції, варіанти переобладнання шляхом заміни на ресори ГАЗ-53 

(2011 р.); 

Комп’ютерна програма аналізу змін технічних характеристик автомобіля, та запасу 

міцності агрегатів і деталей трансмісії та ходової частини при встановленні нештатного двигуна 

(2015 р.).   

Чек-лист визначення параметрів та технічних характеристик автобусів категорії М2, М3 які 

перебувають в експлуатації (2016 р.) 

Висновки 

Для подальшого розвитку та підвищення ефективності діяльності в сфері убезпечення 

переобладнання КТЗ необхідно: 

- розробити та /або актуалізувати необхідні нормативно-правові та нормативно-

технічні документи стосовно НТЕ з питань переобладнання КТЗ, вимог до 

переобладнаних КТЗ та підтвердження їх відповідності вимогам безпеки та охорони 

довкілля; 

- вдосконалити та постійно оновлювати інформаційну базу щодо ідентифікації КТЗ 

та їх складових частин (визначення моделей, типів, конструкцій та технічних 

характеристик); 

- запровадити комп`ютерні програми щодо розрахунків показників переобладнаних 

КТЗ та безпечності їхньої конструкції; 



- розробити конструкторську документацію на найбільш поширені види 

переобладнань; 

- запровадити контроль підтвердження відповідності  переобладнаних КТЗ лише у 

випробувальних лабораторіях, що мають відповідну акредитацію; 

- запровадити аналіз діяльності сертифікованих підприємств які здійснюють 

перевірку переобладнаних КТЗ на відповідність вимогам висновків НТЕ (дозволів), 

поширювати співробітництво з ними, посилити контроль щодо якісного виконання 

означених перевірок та видачі сертифікатів. Умовою сертифікації мають бути 

атестати акредитації на відповідність вимогам ДСТУ ISO/IEC 17025. 

 

О. А. Клименко, канд. техн. наук, доцент, 

заступник завідувача лабораторії  

дослідження використання палив та екології, 

заступник керівника випробувального центру  

колісних транспортних засобів  

з науково-технічного розвитку   

(ДП «ДержавтотрансНДІпроект») 

 

КОНЦЕПЦІЯ ЄДИНОЇ СИСТЕМИ ЕКОЛОГІЧНОГО МАРКУВАННЯ ДОРОЖНІХ 

ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ: УПРАВЛІННЯ НАВКОЛИШНІМ СЕРЕДОВИЩЕМ ТА 

ІННОВАЦІЯМИ НА АВТОМОБІЛЬНОМУ ТРАНСПОРТІ 

 

Ключові слова: екологічне маркування колісних транспортних засобів, викиди 

забруднювальних речовин, екологічні маркери, навколишнє середовище,  управління зонами з 

низькими викидами, обмеження доступу транспортних засобів. 

 

Забруднення повітря коштує європейській економіці за різними оцінками від 427 до 790 

мільярдів євро на рік [1], де з викидами автомобільного транспорту безпосередньо пов’язують 

приблизно 40 тисяч передчасних смертей щороку. Шум на дорогах та затори коштують близько 

36 євро та 100 мільярдів євро шкоди відповідно [2].  

У прагненні вирішити цю проблему, маркування та регулювання істотних екологічних 

властивостей колісних транспортних засобів під час допуску до ринку та в процесі експлуатації, 

зокрема, із запровадженням екологічних зон із диференційованими умовами доступу до 

інфраструктури, стрімко поширюється на європейському континенті. 

Але європейські країни запроваджують різні, у значній мірі несумісні між собою підходи 

до екомаркування автомобілів та впровадження екологічних зон в містах, ґрунтуючись на 

принципових можливостях державного регулювання у цій сфері, специфічних умовах та 

численних національних особливостях. Ефективність цих підходів також варіює в широких 

межах. Це вимагає розроблення та реалізації уніфікованих підходів та інструментів у цій сфері, 

враховуючі неоднорідний міжнародний досвід. 

Під екологічним маркуванням (скорочено – екомаркування) колісних транспортних 

засобів (КТЗ) розуміють систему заходів з інформування щодо істотних екологічних 

властивостей КТЗ, що є основою для врегулювання доступу КТЗ на ринок та до інфраструктури, 

визначення ставок оподаткування, вартості користування дорожньою інфраструктурою, у тому 

числі в екологічних зонах. При цьому використовують спеціальні етикетки та інші засоби 

марковання, електронні чипи, електронні бази даних та інші засоби визначення, створення, 

зберігання, передачі, відображення та використання інформації. 

До істотних екологічних властивостей КТЗ в експлуатації належать: 



– поточний рівень екологічної небезпеки інгредієнтного забруднення; 

– вид моторного палива або іншого джерела енергії; 

– тип енергетичної установки; 

– показники ефективності використання енергії; 

– усереднені питомі викиди діоксиду вуглецю; 

– рівень акустичного шуму (звукового тиску) при русі транспортного засобу; 

– фактори інтенсивності зношування дорожнього покриття та формування продуктів 

зношування пневматичних шин і дорожнього покриття. Мають враховувати повну 

конструктивну масу транспортного засобу, максимальне навантаження на одну вісь, колісну 

формулу з врахуванням поворотних коліс, та інші істотні параметри конструкції. Окремо має 

бути враховано та врегульовано використання шин з шипами. 

Основним фактором впливу сьогодні вважають поточний рівень екологічної небезпеки 

інгредієнтного забруднення (скорочено – РЕН) КТЗ – умовний усереднений рівень основного 

негативного впливу на навколишнє природне середовище в процесі експлуатації. Приймають, 

що РЕН зумовлений викидами основних забруднювальних речовин в атмосферне повітря, 

зведених, як агрегований показник, до оксиду вуглецю з врахуванням їх відносної токсичності. 

РЕН також враховує вік КТЗ та відповідну деградацію його екологічних властивостей [3, 4]. 

Екологічні зони – зони регульованого користування дорожньою та іншою 

інфраструктурою, позначення яких та інші засоби контролю доступу та оплати за користування 

є узгодженими з системою екомаркування КТЗ та диференційованими відповідно до істотних 

екологічних властивостей. 

Диференціацію та позначення екологічних зон здійснюють за уніфікованою системою, 

узгодженою з єдиною в країні системою маркування істотних екологічних властивостей КТЗ. 

Маркування транспортних засобів за рівнем екологічної небезпеки інгредієнтного 

забруднення, як основного негативного фактору впливу, здійснюють за уніфікованою 

міжнародною системою, як це запропоновано в [3, 4]. 

Передбачають 5 рівнів екологічних зон залежно від рівня вимог до інгредієнтного 

забруднення, що встановлюють місцеві органи виконавчої влади у визначених межах, як це 

описано в [4]. На рис. 1 наведено приклад динамічних рівнів екологічної небезпеки (РЕН) 

легкових автомобілів з бензиновими двигунами, що мають затвердження типу відповідно до 

вимог ЄС. 

 



 
Рис. 1. Уніфікована система екологічних зон, динамічних рівнів екологічної небезпеки (РЕН) 

транспортних засобів, та відповідних ним зведених викидів (ЗВ) у г/км та г/ткм  

(на прикладі легкових автомобілів з бензиновими двигунами) 

 

Це дозволяє місцевим органам виконавчої влади гнучко встановлювати рівні вимог щодо 

доступу та обмеження на різних територіях з врахуванням різних факторів, у тому числі 

економічних та соціальних аспектів. 

В межах населеного пункту можуть бути одночасно встановлені екологічні зони з різними 

вимогами. Наприклад, в центральних районах міста, в пішохідних та туристичних зонах, або в 

окремих зонах з особливо складною ситуацією із забрудненням, можуть бути встановлені більш 

жорсткі вимоги, з врахуванням суспільного консенсусу. Також диференційовано можуть бути 

встановлені вимоги щодо максимально допустимих рівнів акустичного шуму КТЗ. 

Умови доступу до екологічних зон, їх межі та конкретні вимоги визначають безпосередньо 

місцеві органи виконавчої влади за єдиними правилами, визначеними урядом країни. Умови 

можуть передбачати: 

– справляння плати за користування дорожньою інфраструктурою диференційовано від 

істотних екологічних КТЗ; 

– запровадження заборони до експлуатації у визначених зонах КТЗ, що перевищують 

встановлені максимально допустимі рівні екологічної небезпеки інгредієнтного забруднення, у 

тому числі з врахуванням виду моторного палива та типу енергетичної установки; 

– запровадження заборони до експлуатації у визначених зонах транспортних засобів, що 

створюють рівень акустичного шуму понад встановлених обмежень; 

– запровадження заборони до експлуатації у визначених зонах та у визначені погодні 

умови транспортних засобів із надмірним рівнем інтенсивності зношування дорожнього 

покриття (зокрема, КТЗ, обладнаних шинами з шипами). 

Мають бути запроваджені єдині в країні ставки оплати та штрафів за порушення 

встановлених правил екомаркування транспортних засобів та умов їх доступу до дорожньої 

Екологічна 

зона

РЕН, # 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27

ЗВ, г/км 

(г/ткм)
5 6 8 10 13 16 20 25 32 40 50 63 79 100 126 158 199 251 316 398 501 630 793 999 1258 1583 1994 2510

Euro-6 0 1
-5

6
-1

2

1
3

-2
0

Euro-5 0 1
-4

5
-1

0

1
1

-1
6

1
7

-2
5

Euro-4 0 1
-4

5
-8

9
-1

4

1
5

-2
1

2
2

-3
0

Euro-3 0 1
-3

4
-7

8
-1

2

1
3

-1
8

1
9

-2
6

Euro-2 0 1
-2

3
-5

6
-1

0

1
1

-1
5

1
6

-2
1

2
2

-2
9

Euro-1 0 1 2
-4

5
-7

8
-1

1

1
2

-1
6

1
7

-2
2

2
3

-3
0

Euro-0 0 1 2
-3

4
-5

6
-8

9
-1

2

1
3

-1
7

1
8

-2
3

2
4

-3
1

Pre-Euro 0 1 2
-3

4
-5

6
-8

9
-1

2

1
3

-1
7

1
8

-2
3

2
4

-3
1

3
2

-4
0

I II III IV V VI



інфраструктури, залежно від істотних екологічних властивостей КТЗ, щільності концентрації 

населення в місці його експлуатації, та інших значимих факторів. 

Умови доступу до екологічних зон можуть встановлюватися у часі як: постійні; з чітко 

визначеною періодичністю, як тимчасові залежно від часу доби, тижня, пори року, з певними 

виключеннями; адаптивні, на основі прогнозів щодо погіршення стану атмосферного повітря, з 

врахуванням метеорологічних умов, як запобіжні заходи. 

Умови доступу та оплати за користування транспортною інфраструктурою можуть 

ґрунтуватися на різних наборах екологічних властивостей КТЗ, з визначенням пріоритетів 

відповідно до необхідності вирішення найбільш актуальних локальних проблем: в різних місцях 

та екологічних зонах; залежно від поточного рівня інгредієнтного та параметричного 

забруднення; залежно від стану дорожньої мережі; залежно від щільності забудови, 

концентрації населення, та інших факторів. 

Реалізація запропонованої концепції впровадження маркування та регулювання істотних 

екологічних властивостей колісних транспортних засобів має забезпечити: зменшення викидів 

токсичних речовин дорожнім транспортом в експлуатації та покращення якості атмосферного 

повітря міст; зменшення інших проявів техногенного тиску дорожнього транспорту на довкілля 

та людину; в цілому покращення умов проживання людей в містах; зменшення споживання 

транспортом енергетичних ресурсів та викидів парникових газів. 
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ІНФРАСТРУКТУРА  ЯКОСТІ УКРАЇНИ: СТАН ТА ТЕНДЕНЦІЇ РОЗВИТКУ 

АКРЕДИТАЦІЇ ОРГАНІВ З ОЦІНКИ ВІДПОВІДНОСТІ 
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Оскільки Україна уклала Угоду про асоціацію з Європейським Союзом та націлена на 

створення поглибленої та всеохоплюючої зони вільної торгівлі з ЄС, вона наразі перебуває 

в процесі приведення свого законодавства й практик у сфері регулювання вимог до 

продукції у відповідність до законодавства й практик ЄС. В повній мірі це стосується і 

конфігурації системи технічного регулювання України, яка орієнтується на нові 

законодавчі рамки, прийняті в ЄС у 2008 році та базуються на «Новому підході» та 



«Глобальному підході» ЄС. Акредитація органів з оцінки відповідності (ООВ) є ключовим 

елементом інфраструктури якості, рівень відповідності якого вимогам директив ЄС 

визначає ступінь готовності України до підписання Угоди АСАА (Про оцінку відповідності 

та прийнятність промислової продукції), більш відомої як «промисловий безвіз». В статті 

аналізується стан та нагальні завдання для Національного органу з акредитації України, в 

тому числі щодо сертифікації кібербезпеки підключеного автомобіля. 

І. Глобальна система інфраструктури якості 

Інфраструктура якості – така система регулювання з метрології, стандартизації, 

акредитації, оцінки відповідності та ринкового нагляду, яка необхідна для торгівлі товарами з 

ЄС, гармонізації українського законодавства відповідно до вимог угоди про зону вільної 

торгівлі СОТ та угоди про технічні бар’єри СОТ.  

Система інфраструктури якості (СІЯ) являє собою поєднання ініціатив, установ, 

організацій, діяльності та населення. Вона містить в собі національну політику в галузі розвитку 

якості й інститути її реалізації, роботу з нормативно-правовою базою, постачальників послуг, 

підприємства, клієнтів і споживачів, рис. 1-2.  

Система інфраструктури якості повинна сприяти реалізації державної політики щодо 

розвитку різних сфер, включаючи промисловість, підвищення конкурентоспроможності на 

світових ринках, ефективне використання природних і людських ресурсів, безпеку продуктів 

харчування, здоров'я, навколишнє середу та зміну клімату. 

Система інфраструктури якості включає в себе всі основні аспекти розвитку, зокрема 

стратегії, інституційні основи, перелік постачальників послуг, при цьому ґрунтуючись на 

використанні міжнародних стандартів і процедур оцінки [1]. 

Використання СІЯ створює переваги по всьому ланцюжку попиту-пропозиції, включаючи 

такі складові, як Споживач, Виробник і Постачальник. 

Споживач отримує свою вигоду, виходячи з того, що СІЯ забезпечує впевненість в тому, 

що продукти й послуги відповідають його вимогам. 

 

    
Рис. 1. Склад інфраструктури якості       Рис. 2. Співпраця в інфраструктурі якості 

 

Виробник і Постачальник також отримують свою вигоду, оскільки СІЯ сприяє: 

• використанню міжнародних стандартів для забезпечення відповідності їх продуктів та 

послуг встановленим вимогам; 

• відповідності їх бізнес-процесів – міжнародним системам менеджменту. 

Вигода Регуляторів в тому, що СІЯ допомагає визначати стандарти і процеси оцінки 

відповідності, щоб гарантувати задоволення всім вимогам щодо захисту інтересів суспільства, 

таких як охорона здоров'я, безпека та захист навколишнього середовища. Регулятор може 



зробить оцінку відповідності обов'язковим в цих областях і може заборонити продаж не 

відповідають вимогам продуктів і послуг. 

Уряд також отримує користь, так як СІЯ включає в себе: 

• систему стимулювання економіки і підвищення конкурентоспроможності 

промисловості на світових ринках;  

• досвід ефективного використання ресурсів, обміну технологічними ноу-хау, вирішення 

екологічних і кліматичних проблем;  

• а також приклади ефективного управління в сферах суспільної охорони здоров'я та 

безпеки, включаючи безпеку харчових продуктів. 

Україна з кінця 90-х років теж рухається в напрямку створення національної СІЯ. Цей 

процес набув рис остаточного завершення з підписанням Угоди про асоціацію з ЄС. Угода 

про асоціацію з Європейським Союзом, Глава 3 Технічні бар’єри у торгівлі, Стаття 56  

Зближення технічного регулювання, стандартів та оцінки відповідності, встановлює, що          

«1. Україна вживатиме необхідних заходів з метою поступового досягнення відповідності з 

технічними регламентами ЄС та системами стандартизації, метрології, акредитації, робіт з 

оцінки відповідності та ринкового нагляду ЄС та зобов’язується дотримуватися принципів та 

практик, викладених у актуальних Рішеннях та Регламентах ЄС». 

Акредитація органів з оцінки відповідності (ООВ), як слідує з рис. 2, є ключовим 

елементом інфраструктури якості. Стаття 56 Угоди про асоціацію Україна – ЄС не 

прояснює, разом з тим, яким чином відбувається «досягнення відповідності з технічними 

регламентами ЄС та системами акредитації ЄС». Це питання потребує додаткового пояснення. 

2. Міжнародна система акредитації ООВ 

Системами акредитації ЄС, гармонізації з якою повинна досягти система акредитації 

України, є складовою міжнародної системи акредитації. 

До міжнародної системи акредитації входять: 

➢ глобальні міжнародні системи IAF, ILAC; 

➢ регіональні міжнародні системи (для Европейського регіону – ЕА); 

➢ Національні органи з акредитації (в Україні – Національне агентство з акредитаціх 

України, – НААУ).  

Метою існування міжнародної системи акредитації є визнання без додаткових перевірок 

результатів послуг з оцінки відповідності, наданих в одній країні, у інших країнах світу [2-3].  

Визнання без додаткових перевірок результатів послуг з оцінки відповідності, наданих в 

одній країні, у інших країнах світу можливе лише за умови ВИЗНАННЯ в цих країнах 

результатів акредитації цих ООВ (далі – ВИЗНАННЯ) у відповідних сферах (шляхом 

укладання відповідних Угод про визнання).  

Таким чином, визнання національних органів акредитації сприяє розвитку світової 

економіки та збільшенню обсягу міжнародного товарообігу. 

ВИЗНАННЯ з боку ЕА, IAF та ILAC означає, що діяльність НААУ є повністю 

еквівалентною діяльності будь-якого іншого національного органу з акредитації – члену ЕА, 

IAF та ILAC у відповідній сфері акредитації. Даний факт суттєво спрощує процедуру виходу на 

світовий ринок підприємств, - клієнтів органів з оцінки відповідності, акредитованих НААУ. 

Основні переваги  ВИЗНАННЯ НААУ для уряду, регуляторів, бізнесу, виробників та 

споживачів: 

• для уряду – надійна та міцна основа, яка в подальшому дає можливість заключати 

міжнародні торговельні угоди. 

• для регуляторів – визнання міжнародними організаціями з акредитації представляє 

собою визнаний на світовому рівні показник, який демонструє відповідність міжнародним 

стандартам та вимогам як органу з акредитації так і його клієнтів і, таким чином, організацій, 

які користуються послугами акредитованих органів з оцінки відповідності (ООВ). 



• для бізнесу – міжнародне визнання надає інформацію щодо надійності виробників та 

постачальників послуг, які пройшли сертифікацію з боку акредитованого ООВ. 

• для виробників продукції та постачальників послуг – проходження процедури оцінки 

відповідності в органах з оцінки відповідності, акредитованих НААУ, є можливістю 

відмежувати себе від конкурентів, що виробляють неякісну продукцію та надають неякісні 

послуги. 

• споживачі набувають впевненості в товарах та послугах, які мають знак відповідності або 

супроводжуються сертифікатом відповідності. Міжнародне визнання НААУ сприяє 

відповідності, таких товарів та послуг вимогам стандартів щодо якості та безпечності, 

незалежно від того, де вони були вироблені або надані. 

На рис. 3–6 представлені міжнародні організації з акредитації, їх географічне 

розташування та система угод ILAC/IAF. 

На рис. 7–8 представлені  Угода MRA і сфера визнання НААУ в ILAC, а також Угода 

MRA та сфера визнання НААУ в IAF. 

 

    
Рис. 3. Система Угод ILAC/IAF           Рис. 4. Міжнародні організації з акредитації 

 

     
Рис. 5. ILAC                                                   Рис. 6. IAF  

 



           
Рис. 7. Угода MRA та сфера в ILAC                Рис. 8. Угода MRA та сфера в IAF 

 

Таким чином, на сьогодні Національний орган акредитації України (НААУ) має такий 

статус визнання та підписанта угод про визнання результатів акредитації в міжнародній системі 

ILAC/IAF, який дозволяє акредитованим органам посилатись на Угоди MRA IAF та MRA ILAC 

в атестатах акредитації. Приклади таких атестатів акредитації для органів оцінки відповідності 

ДП «ДержавтотрансНДІпроект» представлені на рис. 9. 

 

   
Рис. 9. Посилання на Угоди MRA IAF та MRA ILAC в атестатах акредитації ДП 

«ДержавтотрансНДІпроект».  

 

3. Регулювання питань електромагнітної сумісності та кібербезпеки «підключеного 

автомобіля» (Connected Cars) 

З впровадженням IT-технологій в автомобілі, крім поліпшення процесу їзди, збільшується 

і кількість даних, які збираються різними елементами системи підключеного автомобіля, а отже, 

і кількість персональних даних водія, власника, пасажира, які можуть потрапити не в ті руки і 

використовуватися не за призначенням [4,5]. 

Автомобіль набуває статус підключеного в разі установки в нього спеціального 

програмного забезпечення (далі ПЗ) пов’язаного з різними системами комунікації та зв’язку. 

Наприклад, підключеним можна вважати автомобіль оснащений ADAS (Advanced Driver 

Assistance Systems — передові системи допомоги водію), котрі включають в себе: 

• радари ближньої та далекого дії; 

• зовнішні і внутрішні відеокамери; 

• паркувальні радари; 

• лазерні далекоміри (LIDAR – Light Identification Detection and Ranging – світлове 

виявлення і визначення дальності); 



• адаптивне управління світлом; 

• адаптивний круїз-контроль. 

Види систем підключень автомобіля бувають: 

1. V2V (Vehicle-to-vehicle), система підключення одного автомобіля до іншого; 

2. V2G (Vehicle-to-grid), система підключення автомобіля до енергосистем; 

3. V2P (Vehicle-to-pedestrian), система взаємодії автомобіля з пішоходами (а точніше їх 

гаджетами); 

4. V2I (Vehicle to Infrastructure), система підключення автомобіля до ресурсів 

інфраструктури; 

5. V2C (Vehicle to Cloud), технологія підключення автомобіля до хмарних сервісів. 

П’ять головних тенденцій у створенні «підключеного автомобіля» на сьогодні такі: 

1. Браузер на колесах; 

2. Штучний інтелект; 

3. Нові пропоновані переваги; 

4. Виробники автомобілів – MVNO (оператори віртуальних мереж рухомого зв’язку); 

5. Бездротові мережі в безпеці транспортних засобів.  

Через постійне збільшення сенсорів/ПО та обладнання в автомобілях збільшується й 

кількість вразливостей, які можуть спричинити за собою злом систем автомобіля. Автомобіль – 

це джерело підвищеної небезпеки, і злом системи навігації в авто, керованому автопілотом та 

інші втручання, можуть привести до важких наслідків. Багато країн та союзів зараз опікуються 

цим питанням. Уряд Великобританії створив в 2017 році керівництво про “Принципи 

кібербезпеки в підключених і автоматизованих транспортних засобах” [5]. В ЄС  це питання 

піднято в Директиві (ЄС) 2016/1148 Європейського Парламенту та Ради від 6 липня 2016 року 

Про заходи щодо високого загального рівня безпеки мережевих та інформаційних систем у 

всьому Союзі. Також це питання підняте вже і на рівні ООН [6]. 

З точки зору оцінки відповідності (сертифікації) автомобіля наслідки цих процесів 

проявляються в русі до сертифікації автомобілів на відповідність вимогам з кібербезпеки.  

Підключений автомобіль та оточуюча його ІТ-інфраструктура вже сьогодні підпадає під 

принаймні два кібербезпекових законодавчих акти ЄС [7,8]: 

• РЕГЛАМЕНТ (ЄС) 2019/881  від 17 квітня 2019 року «Про ENISA (Агентство 

Європейського Союзу з кібербезпеки) та про сертифікацію кібербезпеки інформаційних та 

комунікаційних технологій»; 

• Директива (ЄС) 2016/1148 Європейського Парламенту та Ради від 6 липня 2016 року Про 

заходи щодо високого загального рівня безпеки мережевих та інформаційних систем у всьому 

Союзі.  

У світлі посилених викликів кібербезпеки, з якими стикається світ останнім часом, в тому 

числі і пов’язаних з підключеним автомобілем, існує потреба у всебічному наборі заходів, який 

би спирався на існуючі безпекові системи та сприяв би взаємно підкріплюючим цілям. Одним з 

таких заходів є сертифікація кібербезпеки підключеного автомобіля, яка  відіграє важливу роль 

у підвищенні довіри та безпеки до підключеного автомобіля як до продуктів ІКТ, послуг ІКТ та 

процесів ІКТ. Наразі в ЄС вже розглядається проект відповідної схеми сертифікації [9]. Це, в 

свою чергу, потребує готовності і національних систем оцінки відповідності та акредитації: 

система та схеми сертифікації; наявність органів сертифікації з відповідними сферами 

акредитації; середовище аудиторів та експертів тощо. 

Висновки 

1. Україна сьогодні є повноправним учасником європейської та глобальної систем 

акредитації органів з оцінки відповідності, що дозволяє визнавати результати їх діяльності як в 

ЄС, так і в інших регіонах світу. 



2. Органи оцінки відповідності ДП «ДержавтотрансНДІпроект» є акредитованими та 

спроможні надавати послуги в межах сфери акредитації з транскордонним визнанням 

результатів діяльності.  

3. З впровадженням IT-технологій в автомобілебудівництві постають питання технічного 

регулювання електромагнітної сумісності та кібербезпеки «підключеного автомобіля» 

(Connected Cars) та інші супутні безпекові питання; 

4. Сертифікація кібербезпеки підключеного автомобіля є нагальним питанням, яке 

потребує вдосконалення нормативно-правового забезпечення та відповідних органів з оцінки 

відповідності (розширення сфер акредитації). 
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