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У статті визначено елементи інфраструктури автомобільного транспорту, які є 

об’єктами її аналізу. Це об’єкти рухомого і нерухомого складу, які формують основну інфра-

структуру, а також навчальні заклади, проектні інститути, науково-дослідні інститути та інші 

об’єкти, які формують допоміжну інфраструктуру. З огляду на наявність статистичних да-

них, розглянуто показники, що розкривають особливості стану і розвитку об’єктів основної 

інфраструктури. Проаналізовано стан об’єктів рухомого складу автотранспортної інфра-
структури в Україні.  

Виявлено особливості забезпечення домогосподарств власними автомобілями, у тому 

числі у регіональному розрізі та за типом поселень. Досліджено особливості розвитку рухо-

мого складу автотранспортної інфраструктури України за окремими видами міського елект-

ротранспорту. Особливу увагу звернено на структурну і динамічну специфіку лінійних авто-

транспортних об’єктів, зокрема, автодоріг, шляхів сполучення електротранспорту. Звернено 

увагу на стан покриття вітчизняних доріг, практику прийняття в експлуатацію доріг з твер-

дим покриттям та впровадження прогресивних видів шляхів сполучення.  

Узагальнено основні причини існування великої кількості проблем у сфері обслугову-

вання автомобільних доріг, серед яких: хронічне недофінансування дорожньої галузі, відсут-

ність пріоритетів у розподілі фінансування, специфічна централізована структура управлін-

ня, перевантажені вантажні автомобілі, відсутність стратегічного підходу до ремонту доріг. 

Обґрунтовано необхідність оцінювання ефективності інфраструктури автомобільного транс-

порту в Україні через: використання статистичних відносних показників (у відношенні до 

протяжності доріг, чисельності населення та автотранспортних засобів); використання стати-

стичних показників інших, більш розвинених, країн (компаративний аналіз); використання 

соціологічних методів з метою з’ясування рівня задоволення потреб у пересуванні учасників 

дорожнього руху. Зазначено про актуальність децентралізації управлінських рішень у сфері 

розвитку інфраструктури автомобільного транспорту, що підвищить шанси на їх результа-
тивність.  

Ключові слова: автомобільний транспорт, інфраструктура, рухомий склад, нерухомий 

склад, електротранспорт. 

Постановка проблеми. Інфраструкту-

ра автомобільного транспорту є важливим 

елементом транспортної системи країни та 

регіонів. Аналіз інфраструктурного забезпе-

чення багато в чому розкриває рівень роз-

витку сфери автомобільного транспорту з 
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погляду: по-перше, сприятливості переду-

мов господарювання (державний, комуналь-

ний і недержавний (приватний) сектори); 

по-друге, ефективності державного регулю-

вання автомобільним транспортом у системі 

розвитку національної економіки. 

Рівень розвитку інфраструктури авто-

мобільного транспорту як у кількісному, так 

і якісному аспекті, розкриває рівень розвит-

ку сфери взагалі. Це надзвичайно потужний 

індикатор соціальної та економічної ролі 

даної сфери для регіонів і держави. Тому 

дослідження особливостей розвитку інфра-

структурних елементів автомобільного   

транспорту є актуальним предметом науко-

вих розвідок. 

Аналіз останніх досліджень і публі-

кацій. Дане дослідження виконане на основі 

використання аналітичних матеріалів Дер-

жавної служби статистики України, зокрема 

статистичного збірника «Транспорт і зв’язок 

України», оцінювання умов життя домогос-

подарств. Також враховані висновки україн-

ських науковців щодо основних тенденцій 

розвитку автотранспортної інфраструктури 

в Україні. Це О. Вівчар, А. Вознюк, В. Гра-

бельников, К. Давтян, Л. Збарський, М. Зяй-

лик, Л. Ковальська, С. Кулицький, Л. Сот-

ниченко, В. Шевчук, Р. Яблонський та ін 

[1,2, 3,7,13]. 

Формулювання мети статті. Метою 

статті є з’ясувати основні тенденції розвит-

ку інфраструктури автомобільного транс-

порту в Україні з погляду визначення пріо-

ритетів її вдосконалення. Цілями досягнення 

поставленої мети будуть наступні: 

– визначити елементи інфраструкту-

равтомобільного транспорту, які є об’єктами 

аналізу; 

– проаналізувати стан об’єктів рухомо-

го складу автотранспортної інфраструктури 

в Україні; 

– розкрити структурні і динамічні   

особливості лінійних автотранспортних 

об’єктів, зокрема автодоріг, шляхів сполу-

чення електротранспорту; 

– обґрунтувати необхідність оціню-

вання ефективності інфраструктури автомо-

більного транспорту в Україні. 

Виклад основного матеріалу дослід-

ження. Автотранспортну інфраструктуру 

слід розділяти на основну і допоміжну [13, 

с. 7]:  

– основна інфраструктура тлумачиться 

як сукупність об’єктів рухомого й нерухо-

мого складу, які безпосередньо не прийма-

ють участі у виробництві автотранспортних 

послуг, але без них таке виробництво відбу-

ватися не може;  

– допоміжна інфраструктура визначена 

як навчальні заклади, проектні інститути, 

науково-дослідні інститути, інші установи, 

без яких неможливе повноцінне функціону-

вання автотранспортної інфраструктури.  

Аналіз основної автотранспортної ін-

фраструктури передбачає оцінювання 

об’єктів рухомого складу, а саме легкових, 

вантажних автомобілів, автобусів, тролей-

бусів, трамваїв тощо. Щодо об’єктів неру-

хомого складу, то аналіз має розкривати 

діяльність точкових матеріальних (АЗС, 

СТО, автотранспортні підприємства, паркін-

ги) і лінійних (автодороги, естакади, мости, 

тунелі) автотранспортних об’єктів. 

Аналіз допоміжної автотранспортної 

інфраструктури є більш широким та усклад-

неним відсутністю показників конкретно 

для сфери автомобільного транспорту. Тут 

має аналізуватись: підготовка фахівців для 

сфери навчальними закладами; виконання 

науково-дослідних робіт проектними й нау-

ково-дослідними інститутами (змістовні та 

вартісні характеристики) тощо. Проте така 

інформація потребує відомчих запитів у 

профільні органи державної влади та не роз-

криває комплексні проблеми розвитку авто-

транспортної інфраструктури в Україні. 

Проаналізуємо основні показники що-

до стану і розвитку об’єктів рухомого скла-

ду автотранспортної інфраструктури в Укра-

їні. 

Що стосується легкових автомобілів, 

то Україна обіймала у 2014 році 81 позицію 

в світі за показником кількості автомобілів 

на 1000 населення – 173 [14]. Якщо аналізу-

вати вітчизняну статистику щодо доходів і 

витрат домогосподарств, то станом на 2016 

рік на 100 домогосподарств України припа-

дав 23,1 автомобіль. Цікаво, що даний по-

казник дещо вищий у Карпатському (28,8 %) 

і Східному (25,6 %) регіонах країни, а суттє-

во нижчий у Подільському (19,1 %) і При-

чорноморському (19,8 %) регіонах [8]. Це 
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підтверджує певну соціально-економічну 

поляризацію в розвитку областей України, 

що є частим предметом дискусій вітчизня-

них фахівців і науковців.  

У динаміці частка домогосподарств, 

що володіє власними автомобільними транс-

портними засобами, зростає (рис. 1). Проте 

цей показник усе одно залишається на дово-

лі низькому рівні. У кількісному значенні 

він скоротився за останні 4 роки в умовах 

втрати Україною частини території. Також 

відзначаємо, що для 98,7 % вітчизняних до-

могосподарств у власності станом на 2016 

рік перебував 1 автомобіль, коли для 1,3 % – 

2 автомобілі. Упродовж останніх 8 років 

дані пропорції коливались несуттєво (97,7 % 

: 2,2 % : 0,1 % – 1, 2 і 3 автомобілі). 

 

  
а) Кількість домогосподарств, які мають ав-

томобілі, тис. 

б) кількість автомобілів у розрахунку на 100 

домогосподарств, одиниць 

Рис. 1. Володіння власними автомобільними транспортними засобами домогосподар-

ствами України, 2008–2016 роки 

* Джерело: побудовано за: [10] 

 

Вітчизняні домогосподарства в біль-

шості використовують автомобілі іноземно-

го виробництва: станом на 2016 рік – 78,3 %, 

причому для мешканців сільських територій 

даний показник нижчий – 73,0 %. 51,8 % 

домогосподарств купували авто новим. Для 

13,4 % термін користування власним авто-

мобілем є меншим за 5 років, а для 32,4 % – 

5–10 років. Для більшої частини домогоспо-

дарств, а саме 54,2 %, даний показник скла-

дає більше 10 років, причому для сільських 

мешканців сягає 59,8 %. 

Державна служба статистики в струк-

турі рухомого складу подає дані щодо кіль-

кості електротранспорту. Безумовно, даний 

вид транспорту є важливим елементом ру-

хомого складу автотранспортної інфра-

структури, забезпечуючи пасажирські пере-

везення у великих містах України. Окрім 

того, електротранспорт, незважаючи на всі 

дискусії щодо збитковості та значного на-

вантаження на місцеві бюджети, посилення 

завантаженості доріг, виконує надзвичайно 

важливу екологічну функціональність. 

За даними статистики, рухомий склад 

тролейбусних машин, трамвайних вагонів і 

вагонів метрополітенів переважно скорочу-

ється, щоправда за 2005–2016 роки відбу-

лось зростання їх кількості на 1,5 %. Най-

більш  різке  скорочення кількості тролей-

бусних машин відбулось за період 2014/2013 

років, в умовах втрати Україною частини 

територій. Скорочення кількості трамвайних 

вагонів найбільше відбулось у 2015/2014 

роках (рис. 2). 

Аналіз рухомого складу міського елек-

тротранспорту за часом експлуатації станом 

на 2016 рік показує, що співвідношення між 

об’єктами віком «до 5 років – 6–10 років – 

11–15 років – більше 16 років» складає: 

– для тролейбусних машин: 16,8 % : 

16,6 % : 8,4 % : 58,2 %; 

– для трамвайних вагонів: 0,7 % : 5,4 % 

: 0,3 % : 93,6 %; 

– для вагонів метрополітенів: 5,6 % : 

9,0 % : 7,9 % : 77,4 % (розвиток переважно 

для столиці; у Харкові і Дніпрі рухомий 

склад даного виду транспорту залишається 

практично незмінним). 

Бачимо, що серйозна проблема в якос-

ті рухомого складу характерна для трамвай-

ного парку. Частково проблему вирішує за-
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купівля за кошти місцевих бюджетів 

об’єктів вживаного транспорту. Це пошире-

на практика для таких українських міст, як 

Львів (німецькі й австрійські об’єкти), Він-

ниця (швейцарські), Івано -Франківськ (авс-

трійські й чеські), Одеса (російські), Харків 

(чеські) і т. д. Таку практику використовує 

також столиця України. 
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Рис. 2. Рухомий склад автотранспортної інфраструктури України за окремими видами 

міського електротранспорту, 2000–2016 роки 

* Джерело: побудовано за:[12] 

 

Насправді, міський електротранспорт – 

надзвичайно важлива складова державного 

регулювання автомобільним транспортом на 

локальному рівні з вирішенням проблем у 

забезпеченні повсякденної мобільності на-

селення. Недоліки у забезпеченні якості ру-

хомого складу електротранспорту погіршує 

взаємодію з іншими видами транспорту, 

підвищує залежність від використання влас-

них автомобілів та міських автобусів. 

Дуже важливим етапом аналізу неру-

хомого складу є лінійні автотранспортні 

об’єкти – автодороги, естакади, мости, туне-

лі. Статистика автомобільних доріг є достат-

ньою в контексті глибокого ретроспектив-

ного аналізу. Щоправда, показники довжини 

автомобільних доріг лиш частково відобра-

жають реальну ситуацію. Тривалий період 

часу залишається проблемним якісний бік 

ситуації щодо стану українських шляхів. 

Новітні технології дозволяють водіям ви-

значати стан доріг залежно від запланованої 

поїздки (наприклад, Інтернет-сервіси 

«http://uaroads.com/», «http://navizor.com/»; 

також популярною є інтерактивна карта до-

ріг Державного агентства автомобільних 

доріг України [2; 5; 15]). Разом з тим, така 

інформація, як правило, не дозволяє обирати 

інший маршрут, адже альтернативи якісних 

доріг в України практично немає. Та сама 

проблема виникає у зв’язку з відкриттям 

платних доріг. Такі дороги доцільно вико-

ристовувати за умов наявності альтернативи 

пересування. Виходячи з якості покриття 

автомобільних доріг України, поширення 

платних доріг наразі видається негативним 

процесом з огляду на помітні розриви насе-

лення за рівнем доходу. Тоді нівелюється 

ефект «суспільного блага», а менш заможне 

населення навіть у плані користування 

об’єктами соціальної інфраструктури буде 

позбавлятись можливостей доступу до якіс-

них послуг. 

Проаналізуємо основні дані щодо ста-

ну автомобільних доріг України. У табл. 1 

відображено структуру доріг за категоріями. 

Бачимо, що основна частина доріг (65,3 %) – 

це дороги четвертої категорії, які мають по 

дві смуги в обидві сторони та з інтенсивніс-

тю руху 150–1000 транспортних одиниць. 

Статистика довжини автомобільних 

доріг хоча й не є визначальним, але важли-

вим індикатором їх стану, особливо в 

прив’язці до територій, обсягів фінансуван-

ня, перевезень пасажирів і вантажів. З рис. 3 

бачимо, що до кінця 90-х років ХХ століття 

відбувалось поступове зростання довжини 

доріг в Україні.  
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Таблиця 1 

Структура автомобільних доріг України за категоріями 

№ 

з/п 

Назва 

категорії 
Опис категорії 

Частка у 

2016 

році, % 

1 Перша 
Обов’язкова розподільча смуга і 2–4 смуги для руху в одному 

напрямку 
1,7 

2 Друга 

2 смуги в обидві сторони; ширина смуги 3,75 м; розрахункова 

перспективна інтенсивність руху – 3000–10000 транспортних 

одиниць 

7,7 

3 Третя 

2 смуги в обидві сторони; ширина смуги 3,5 м; розрахункова 

перспективна інтенсивність руху – 1000–3000 транспортних 

одиниць 

 

16,6 

4 Четверта 

2 смуги в обидві сторони; ширина смуги 3,0 м; розрахункова 

перспективна інтенсивність руху – 150–1000 транспортних 

одиниць 

65,3 

5 П’ята  1 смуга в обидві сторони 8,7 

* Джерело: побудовано за: [7] 

 

За період 1980–1997 років – це більше 

9 тис км (темп приросту 1,06). За рахунок 

порушення територіальної цілісності з 2014 

року Україна втратила 6621 км автомобіль-

них доріг, збільшивши, щоправда, значення 

показника 2014 року у 2016 році лиш на 5,4 

км.
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Рис. 3. Довжина автомобільних доріг загального користування в Україні та особливості 

їх покриття, 1980–2016 роки 

* Джерело: побудовано за: [11] 

 

Важливою є частка доріг з твердим по-

криттям у загальному показнику довжини 

автошляхів. Цікаво, що після ІІ Світової 

війни даний показник Української СРС 

складав 12,2 % [1, с.111]. Щодо більш су-

часних тенденцій, то якщо в 1980 році даний 

показник становив 81,9 %, то в період 90-х 

років ХХ століття середнє його значення 

досягло 95 %, 2000–2010 років – 97,3 %, у 

2016 році – 97,81 %. З досвіду розвинених 

країн важливо досягнути 100 %-го значення 

даного показника. Для сільських територій 

дороги з твердим покриттям – це запорука 

належної транспортної доступності, вищої 

інвестиційної привабливості, потенціалу 

розвитку бізнесу (особливо туризму). 

У регіональному розрізі найвищий по-

казник частки доріг з твердим покриттям у 

2016 році виявлений для Дніпропетровської, 

Закарпатської, Івано-Франківської, Київ-
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ської, Миколаївської, Полтавської, Рівнен-

ської, Тернопільської, Херсонської, Черні-

вецької областей (практично 100 %), але 

знову ж таки слід пам’ятати про якісний бік 

ситуації. 

Несуттєво, але зростає показник щіль-

ності доріг з твердим покриттям в Україні. 

Якщо в 2000 році він складав 271 км шляхів 

на 1 тис. км2 території, то в 2016 році він 

зріс до 277 км. У розрізі областей України 

найвище значення щільності доріг у 2016 

році виявлене для Львівської (376 км), Тер-

нопільської (361 км), Чернівецької (355 км), 

Хмельницької (346 км), Вінницької (339 км), 

Полтавської (308 км) областей. Низькі зна-

чення – у Херсонської (174 км), Миколаїв-

ської (195 км), Чернігівської (227 км), Запо-

різької (251 км), Кіровоградської (252 км), 

Рівненської (253 км), Закарпатської (261 км) 

областей. 

За останні роки дуже низьким є показ-

ник прийняття в експлуатацію автомобіль-

них доріг з твердим покриттям загального 

користування. Якщо в 2000 році він стано-

вив 194 км, 2005 році – 101 км, 2012 році – 

105 км, то в 2016 році лише 1,6 км. Відзна-

чимо, що багато років, навіть у період тери-

торіальної цілісності України, введення в 

експлуатацію доріг було на дуже низькому 

рівні. Найбільш поширеною така практика є 

в Київській області, у період 2011–2012 ро-

ках – у Донецькій і Луганській областях. За 

останні роки хоч якийсь показник виявле-

ний для таких регіонів, як Одещина і Хер-

сонщина. 

Державна служба статистики подає 

дані щодо впровадження прогресивних ви-

дів шляхів сполучення. Відносно автомо-

більних доріг – це цементобетонне і асфаль-

тобетонне покриття, а також чорне гравійне 

покриття і чорне шосе. Відносно першого 

типу покриття частка доріг станом на 2016 

рік складала 37 % до загальної довжини до-

ріг з твердим покриттям (35 % у 2000 році). 

42 % українських доріг мають покриття гра-

війне і чорне шосе (43 % за попередні роки). 

Застосування вдосконаленого покриття є 

обов’язковим при капітальному будівництві 

та ремонті доріг в Україні. Основою цьому 

мають бути інноваційні технології. Як   

стверджують фахівці, досягнути потрібного 

рівня стану покриття не можливо без сучас-

них технологій та якісної техніки, тому 

інноваційний шлях розвитку стає основною 

рушійною силою ефективного розвитку бу-

дівництва доріг регіону; поряд з традицій-

ними технологіями широко застосовуються 

сучасні, а також удосконалюють асфальто-

бетонні суміші з використанням модифіку-

ючих бітумів [4, с.48]. 

Про задовільний стан автомобільних 

доріг України можна говорити багато. Якщо 

узагальнювати численні проблеми, то слід 

дивитись, які причини їх загострення. Фа-

хівці виділяють такі основні причини зане-

паду дорожньої сфери [6]: 

1) хронічне недофінансування дорож-

ньої галузі. Найчастіше з мільярдних бюд-

жетів «Укравтодору» безпосередньо на до-

роги (ямковий, середній і капітальний ре-

монт, а також нове будівництво) витрачало-

ся в середньому 15–20 % бюджету, а у най-

кращі роки – не більш як 30 % (даний факт 

також підтверджує нецільове та вкрай не-

ефективне використання бюджетних коштів, 

зацікавленість державних управлінців та 

залученого бізнесу до суб’єктивного спря-

мування коштів); 

2) відсутність пріоритетів у розподілі 

фінансування. Більшість великих дорожніх 

проектів не можна виконати за рік. Однак 

щозими, якраз між будівельними сезонами, 

приймався новий бюджет. Частими були 

випадки, коли половину або третину проек-

ту було реалізовано, а далі на нього просто 

не давали грошей; 

3) специфічна централізована структу-

ра управління дорожнім господарством. Чи-

новники «Укравтодору» повинні були з Ки-

єва кожен раз визначати, на яких ділянках у 

регіонах потрібен ремонт у першу чергу. По 

суті, це неможливе завдання, яке необхідно 

вирішувати тільки на місцях. Так роблять у 

Німеччині, США (основна відповідальність 

за якість доріг лежить на департаментах 

транспорту); 

4) перевантажені вантажні автомобілі. 

Будь-яка дорога має закладені характерис-

тики, в тому числі щодо міцності. Але логіс-

ти у гонитві за прибутками перевантажують 

фури в 2-3 рази (домовляючись при цьому з 

контролюючими органами); 

5) відсутність стратегічного підходу до 

ремонту доріг. Зазвичай ремонтували най-
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важливіші магістралі. Коли коштів не ви-

стачало навіть на найважливіші дороги, ре-

монтували лише ті ділянки, які могли. 

Що стосується довжини шляхів сполу-

чення електротранспорту, то позитивна ди-

наміка виявлена для метрополітену. Якщо у 

1980 році довжина метрополітенівських ко-

лій загального користування становила 43,5 

км, 1990 році 62,4 км, то вже в 2000 – 91,7 

км, 2010 – 108,4 км, 2016 – 113,4 км. Тобто 

даний вид транспорту розвивається. Однак 

він наявний лише в 3-х містах України 

(рис. 4).  

Для тролейбусних ліній і трамвайних 

колій динаміка довжини шляхів сполучення 

є не такою позитивною. Довжина тролей-

бусних ліній зростала до 2001 року, далі з 

незначним збільшенням до 2010 року (див. 

рис. 4). Тобто ще до подій 2014 року показ-

ник набув негативної динаміки.  
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Рис. 4. Довжина шляхів сполучення електротранспорту в Україні, 1980–2016 роки 

* Джерело: побудовано автором за даними [11] 

 

Ще гірша ситуація для трамвайних ко-

лій (див. рис. 4). Їх довжина почала посту-

пово скорочуватись, починаючи з 1998 року. 

Показник 2013 року, до втрати Україною 

частини територій, є нижчим, аніж у 80-х 

роках ХХ століття. У той час, як у розвине-

них країнах активно просуваються нові тех-

нології легкорельсового транспорту (рейко-

вий транспорт, який, розвиваючись поетап-

но, на базі сучасного трамвая, перетворю-

ється на високошвидкісну транспортну сис-

тему, що здійснює рух по відокремленому 

шляху на наземному рівні, під землею і на 

естакаді [3, с. 54]), в Україні залишається 

незадовільна мережа трамвайних колій, які 

часто ускладнюють рух іншим видам транс-

порту. 

Наведені відносні показники дозволя-

ють сформулювати ряд висновки щодо ста-

ну розвитку автомобільної інфраструктури 

України. Мова йде не лише про її кількісні 

характеристики. Протяжність доріг є важли-

вим індикатором. Але фахівці мають більш 

комплексно підходити до проблеми, оціню-

ючи ефективність інфраструктури. Це слід 

робити через: 

– використання статистичних віднос-

них показників (у відношенні до протяжнос-

ті доріг, чисельності населення та автотран-

спортних засобів); 

– використання статистичних показни-

ків інших, більш розвинених, країн (компа-

ративний аналіз); 

– використання соціологічних методів 

з метою з’ясування рівня задоволення пот-

реб у пересуванні учасників дорожнього 

руху.  

Висновки. Питання розвитку авто-

транспортної інфраструктури України – од-

не з ключових у діяльності уряду. У поточ-

ному «Середньостроковому плані пріорите-

тних дій Уряду до 2020 року» цілями щодо 

автомобільного транспорту визначено: оп-

тимізацію та децентралізацію системи уп-

равління; підготовку до передачі автомо-

більних доріг місцевого значення в управ-

ління місцевим органам виконавчої влади; 

створення ринку послуг з проектування до-
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ріг; посилення відповідальності учасників 

дорожніх перевезень за порушення габарит-

но-вагових параметрів транспортних засо-

бів; спрощення процедури допуску перевіз-

ника до маршрутів [9]. З-поміж даних цілей 

особливу надію викликає децентралізація та 

передача автомобільних доріг місцевого 

значення в управління місцевим органам 

виконавчої влади. Якщо такі дії будуть під-

кріплені реальним ресурсним забезпечен-

ням, то значно підвищаться шанси щодо 

покращення автотранспортної інфраструк-

тури за рахунок контролю з боку територі-

альних громад. Виходячи з досвіду попе-

редніх років з високою централізацією   

владних рішень, такий шлях змін видається 

найбільш оптимістичним. Тому в подаль-

ших наукових дослідженнях актуальним 

фокусом є можливості територіальних орга-

нів виконавчої влади та органів місцевого 

самоврядування впливати на стан інфра-

структури автомобільного транспорту в Ук-

раїні. 
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ПРИОРИТЕТНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ АВТОТРАНСПОРТНОЙ  

ИНФРАСТРУКТУРЫ В СИСТЕМЕ НАЦИОНАЛЬНОЙ ЭКОНОМИКИ 

П. А. Овчар,  к. н. по государственному управлению, 

Национальный университет биоресурсов и природопользованию Украины 

 

В статье определены элементы автомобильного транспорта, являющиеся объектами ее 

анализа. Это объекты движимого и недвижимого состава, которые формируют основную 

инфраструктуру, а также учебные заведения, проектные институты, научно-

исследовательские институты и другие объекты, которые формируют вспомогательную ин-

фраструктуру. С учетом наличия статистических данных рассмотрены показатели, которые 

раскрывают особенности состояния и развития объектов основной инфраструктуры. Проана-

лизировано состояние объектов подвижного состава автотранспортной инфраструктуры в 

Украине.  

Выявлены особенности обеспечения домохозяйств собственными автомобилями, в том 

числе в региональном разрезе и по типу поселений. Исследованы особенности развития по-

движного состава автотранспортной инфраструктуры Украины по отдельным видам город-

ского электротранспорта. Особое внимание обращено на структурную и динамическую спе-

цифику линейных автотранспортных объектов, в частности, автодорог, путей сообщения 

электротранспорта. Обращено внимание на состояние покрытия отечественных дорог, прак-

тику принятия в эксплуатацию дорог с твердым покрытием и внедрение прогрессивных ви-

дов путей сообщения.  
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Обобщены основные причины существования большого количества проблем в сфере 

обслуживания автомобильных дорог, среди которых хроническое недофинансирование до-

рожной отрасли, отсутствие приоритетов в распределении финансирования, специфическая 

централизованная структура управления, перегружены грузовые автомобили, отсутствие 

стратегического подхода к ремонту дорог. Обоснована необходимость оценки эффектив-

ности автомобильного транспорта в Украине через использование статистических относи-

тельных показателей (в отношении протяженности дорог, численности населения и авто-

транспортных средств); использование статистических показателей других, более развитых, 

стран (компаративный анализ); использование социологических методов с целью выяснения 

уровня удовлетворения потребностей в передвижении участников дорожного движения. От-

мечена актуальность децентрализации управленческих решений в сфере развития автомо-

бильного транспорта, повысит шансы на их результативность. 

Ключевые слова: автомобильный транспорт, инфраструктура, подвижной состав, непо-

движный состав, электротранспорт. 

 

PRIORITY DIRECTIONS OF DEVELOPMENT OF AUTOMOTIVE TRANSPORT  

INFRASTRUCTURE IN THE NATIONAL ECONOMY SYSTEM 

P. A. Ovchar, Ph. D (Public Administration), 

National University of Bioresources and Natural Resources Use of Ukraine 

 

The elements of the infrastructure of motor transport are defined. These are movable and im-

movable objects that form the main infrastructure, as well as educational institutions, project insti-

tutes, research institutes, and other objects that form the auxiliary infrastructure. Taking into ac-

count the availability of statistical data, the indicators that reveal the specifics of the state and de-

velopment of objects of the main infrastructure are considered. The state of the objects of rolling 

stock of motor transport infrastructure in Ukraine is analyzed. The specifics of provision of house-

holds with own cars are revealed, including in the regional section and type of settlements.  

The specific features of the development of rolling stock of motor transport infrastructure of 

Ukraine for certain types of urban electric transport are explored. Particular attention is paid to the 

structural and dynamic specificity of linear motor transport objects, in particular, the highways, and 

the routes of electric transport. The attention is paid to the condition of domestic roads coverage, the 

practice of commissioning roads with hard surface and the introduction of progressive means of 

transport. 

 The main causes of numerous problems in the field of road maintenance are summarized, 

among which are the persistent underfunding of the road sector, the lack of priorities in the alloca-

tion of financing, the specific centralized management structure, overloaded trucks, the lack of stra-

tegic approach to road repair. The necessity of estimating the efficiency of an automobile transport 

infrastructure in Ukraine is substantiated. This should be done through the following: the use of 

statistical relative indicators (with regard to the length of roads, population and vehicles); the use of 

statistical indicators of developed countries (comparative analysis); the use of sociological methods 

to determine the level of satisfaction of transportation needs of road users. The importance of de-

centralization of managerial decisions in the field of development of motor transport infrastructure 

is emphasized, which will increase the chances of their effectiveness. 

Keywords: automobile transport, infrastructure, rolling stock, stationary warehouse, electric 

transport. 
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