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Автомобільний транспорт чинить комплексний негативний вплив на до-

вкілля, що вимагає проведення робіт по моніторингу та оцінці стану екосистем в 

придорожніх зонах. Завдання організації моніторингу ґрунтового і рослинного 

покриву на цих територіях як частини екологічного моніторингу  ускладнене че-

рез практичну відсутність методології.  В той же час загроза безповоротної дегра-

дації екосистем в умовах інтенсивної дії автотранспорту  вимагає проведення оці-

нки та прогнозування стану екосистем для попередження негативних наслідків. 

Моніторинг за забрудненням примагістральних територій, як правило, обмежу-

ється визначенням концентрацій забруднюючих речовин в повітряному середо-

вищі, ґрунтах та рослинах і здійснюється в результаті інструментальних вимірю-

вань, які є дорогими та трудомісткими. Відповідно до «Порядку здійснення моні-

торингу в галузі охорони атмосферного повітря», який затверджений постановою 

Кабінету Міністрів України від 14.08.2019 № 827 [1], режим моделювання засто-

совується, якщо рівень забруднювальних речовин є нижчим нижнього порогу оці-

нювання, тому моніторинг придорожніх територій доцільно здійснювати на осно-

ві математичного моделювання з вибірковим інструментальним підтвердженням 

моделей і подальшим періодичним контролем стану довкілля. 

Аналіз літературних джерел [2-5]дозволив виділити чотири основних гру-

пи чинників, що впливають на екологічний стан придорожньої смуги:  

– автотранспорт і технологічний транспорт, які є безпосередніми джерела-

ми викидів забруднюючих речовин;  

– зовнішні, або фонові, джерела викидів забруднюючих речовин (промис-

лові, сільськогосподарські підприємства та ін.); 

 – споруди на автомобільній дорозі і в придорожній смузі, що впливають на 

розсіювання забруднювальних речовин (земляне полотно, насип, виїмка, кювети, 

шумозахисні вали, водовідвідні споруди);  

– природні чинники: рельєф, метеопараметри,  стан підстильної поверхні і 

рослинного покриву. 

Виділені такі види впливу на природне середовище: фізичний (шумовий, 

відведення території, зміна світлового режиму, випадання домішок, зміна метео-

рологічного режиму, зміна рельєфу), хімічний,  біологічний (вплив на  рослинний 

і тваринний світ, зміну генофонду та ін.) У чистому вигляді окремі впливи зустрі-

чаються рідко і,  як правило, має місце ефект сумації впливів. Крім того, хімічний 

і біологічний вплив можуть бути непрямими (опосередкованими), дія яких буде 

відчуватись через досить великий проміжок часу.  Перша і друга група чинників є 

визначальними, які максимально впливають на рівень забруднення навколишньо-

го природнього середовища в придорожній смузі. Дві інші групи чинників  лише в 

тій чи іншій мірі можуть зменшувати(збільшувати) дію викидів. 

Основними процесами, які визначають ступінь впливу на екосистему в 

придорожній смузі, є процеси конвективно-дифузійного перенесення в повітрі та 

водному середовищі. Схема процесів перенесення наведена на рисунку 1. 
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 перенесення з повітряними потоками і атмосферними опадами; 

 перенесення з дощовими стоками та фільтрацією; 

 перенесення  шляхом десукції корінням та розкладення редуцентами. 

 

Рисунок 1 – Схема процесів перенесення забруднювальних речовин  

в придорожній смузі автомобільних доріг 

 

Аналіз цієї схеми показує, що для моделювання техногенного впливу на 

довкілля необхідно створити систему математичних моделей. Основними в цій 

системі є моделі конвективно-дифузійного перенесення в атмосферному повітрі, 

які визначають надходження забруднювальної речовини на поверхню ґрунту і ро-

слин, а також моделі перенесення забруднення із зливовими стоками. Для інтег-

ральної оцінки забруднень, що надходять по харчових ланцюгах, необхідні моделі 

накопичення забруднень в ґрунтах і рослинах. Ці моделі носять емпіричний хара-

ктер і ґрунтуються на емпіричних залежностях, отриманих експериментальним 

шляхом. Таким чином, система моделей може бути представлена у вигляді моде-

лей-блоків, кожна з яких пов'язана з іншими моделями тільки на вході і виході. У 

міру накопичення інформації про процеси, що відбуваються в тому або іншому 

блоці, моделі можуть удосконалюватися, проте зв'язки між ними не міняються. 

З точки зору системного аналізу ступінь впливу автомобільного транспор-

ту на екологічну систему  можна представити в загальному вигляді: 

 

      (1) 
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де I,l,m – індекси компоненту, середовища, популяції; R – вектор просторових ко-

ординат; t – час; Iil(R, t) – інтенсивність впливу техногенного фактору на біосис-

тему; Сilm – геометричний фактор, який враховує вплив на елемент екосистеми, 

розподілений в часі та просторі; εilm – токсичність; Nm(R, t) – кількість організмів 

популяції;  – коефіцієнт чуттєвості популяції;   – коефіцієнт, який врахо-

вує ефект одночасної дії забруднювальних речовин;  – коефіцієнт, який 

враховує ефект одночасної дії на популяцію. 

 Вплив  вважається допустимим для екосистеми, якщо виконується умова 

для будь-якого фактору: 

 

, або  

 

 Функцію зміненого стану екосистеми можна записати у вигляді: 

 

                                           (2) 

 

де  – функція природного стану екосистеми в точці ;  – функція 

антропогенного впливу в точці  

 Абсолютна величина різниці критичної та допустимої функцій стану еко-

системи називається екологічним резервом. 

 Таким чином, використовуючи систему математичних моделей, можна 

провести комплексне оцінювання стану екосистеми в придорожніх зонах та вико-

ристовувати отримані дані в якості моніторингової інформації. 
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