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Вступ і постановка проблеми   
Залізниці України – це основний вид тран-

спорту, який є активним учасником в мережі 
міжнародного сполучення як в доставці па-
сажирів, так і в перевезенні вантажів. Для 
залізничного транспорту характерними є пе-
реваги – дальність перевезення, зручність 
відправки масових вантажів у міжнародному 
та внутрішньому сполученні, можливість 
широкого застосування сучасних засобів ме-
ханізації виконання вантажних операцій. 
Умови конкуренції викликають необхідність 

перегляду підходів до виконання логістичних 
функцій на залізницях в умовах зростання 
пріоритету захисту навколишнього середо-
вища та підвищення соціальної відповідаль-
ності перевізника визначає один із стратегіч-
них напрямків трансформації вітчизняної ло-
гістики. 

В свою чергу, одним із способів розвитку 
та покращення технології виконання міжна-
родних та внутрішніх залізничних перевезень 
вантажів є використання контейнерних та 
контрейлерних поїздів. Ця технологія має 
значний інтерес для вантажовласників, оскі-
льки є поєднанням переваг прямої доставки 
вантажу «від дверей до дверей» автомобіль-
ним транспортом з низькою собівартістю пе-
ревезення залізницями на основній частині 
маршруту та можливістю перевезення експо-
ртно-імпортних вантажів водним транспор-
том. Але рівень негативного впливу на на-
вколишнє середовище у порівнянні із тради-
ційною доставкою вантажу окремими видами 
транспорту ще не достатньо досліджено.  

Актуальність 
Контейнерні та контрейлерні перевезення 

останнім часом є перспективними способами 
доставки вантажів у багатьох країнах. Розви-
ток комбінованого та мультимодального тра-
нспорту в Україні передбачає створення єди-
ної системи функціонування транспортної 
системи, зокрема залізничного, водного та 
автомобільного транспорту. Як результат, на 
залізницях України в напрямку міжнародних 
транспортних коридорів курсують контрей-
лерні, контейнерні поїзди і маршрутні кон-
тейнерні групи вагонів, а також поїзди ком-
бінованого транспорту.  

Відповідно до результатів звіту Амери-
канської торгівельної палати в Україні (Па-
лати) «Партнерство з метою підвищення 
конкурентоспроможності економіки Украї-
ни», Україна є транзитною країною і, відпо-
відно, має дуже великий економічний потен-
ціал перевезень. За оцінками аналітиків єм-
ність українського логістичного транспорт-
ного ринку досягає 300 млрд. євро, а наспра-
вді цей потенціал реалізується тільки на 
2...4 %.  

Зростання впливу транспорту на навко-
лишнє середовище вимагає від перевізників 
шукати способи доставки вантажів, які від-
повідають не тільки традиційним логістич-

Транспортні системи та логістика 
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ним критеріям (наприклад, «точно в строк»), 
але й враховувають істотний вплив екологіч-
ної складової перевезення.  За оцінками фа-
хівців [1], на транспорт припадає 8 % усіх 
викидів двоокису вуглецю на планеті, на 
складські приміщення – ще 3 %. У зв'язку з 
цим широке впровадження «зелених» техно-
логій в логістичній діяльності дозволить зро-
бити істотний внесок в збереження клімату 
на планеті, придатного для життєдіяльності 
людини. Напрямок «зелена» логістика з'яви-
вся на початку 90-х років минулого століття 
на основі підходу, який має назву «екологіч-
но раціональне проектування». Останній, в 
свою чергу, відноситься до концепції сталого 
розвитку економіки. Синонімом терміну «зе-
лена» логістика фахівці називають екологіч-
ну логістику [1].  

Метою статті є стислий аналіз стану кон-
тейнерних і контрейлерних перевезень в 
Україні, розгляд переваг та недоліків експлу-
атації різних видів транспорту та їх впливу 
на довкілля. Це відповідає основному за-
вданню «зеленої» логістики – створенню та 
розвитку технологій перевезень, що сприя-
ють зниженню негативного впливу транспо-
рту на навколишнє середовище. Досвід пока-
зує, що цю  мету може бути досягнуто шля-
хом раціональної інтеграції різних видів тра-
нспорту, здійсненні їх взаємодії з мінімаль-
ною участю автотранспорту, тобто в задачі 
організації мультимодальних або інтермода-
льних перевезень.  

Основна частина 
Якщо головна функція традиційної логіс-

тики – це оптимальне управління та коорди-

нування всіма видами логістичних потоків з 
метою задоволення потреб клієнтів з мініма-
льними витратами, то «зелена» логістика 
приділяє велику увагу зовнішнім витратам, 
пов'язаним зі змінами клімату, забрудненням 
повітря, води і ґрунту, впливу шуму, з метою 
досягнення стійкого балансу між показника-
ми економіки, станом навколишнього сере-
довища та вимогами суспільства. Контейне-
рні та контрейлерні перевезення у порівнянні 
із традиційними способами доставки ванта-
жів на теперішній час є найбільш розповсю-
дженими технологіями, що сприяють розвит-
ку «зеленої» логістики. 

У попередніх дослідженнях [7] системати-
зовано основні інструменти державного ре-
гулювання в сфері декарбонізації транспорту 
і логістики. Вони спрямовані на скорочення 
викидів парникових газів в атмосферу від 
транспортних засобів, що підвищує практич-
ну значимість концепції «зеленої» логістики і 
дозволяє сформувати організаційний меха-
нізм реалізації принципів сталого розвитку в 
логістичній діяльності на транспорті. Заліз-
ничний транспорт України на даному етапі 
перебуває на стадії серйозних випробувань 
на стійкість зі збереження своїх позицій в 
загальній транспортній мережі країни. Фор-
муванню умов, що склалися, сприяла конку-
ренція серед основних видів транспорту, які 
перевозять вантажі – залізничний, автомобі-
льний та водний. Кожен із зазначених видів 
транспорту має свої переваги, розвиваючи і 
зміцнюючи які вони тим самим забезпечують 
собі стійкість на ринку транспортних послуг 
(табл. 1). 

 
Табл. 1 – Порівняння переваг залізничного, автомобільного і водного видів транспорту 
 

Переваги видів транспорту: 
залізничний автомобільний водний 

- можливість перевезень ма-
сових вантажів та висока 
провізна здатність залізнич-
них ліній; 
- низька залежність від клі-
матичних умов, що забезпе-
чує ритмічність перевезень 
та регулярність відправлень; 
- відносно велика вантажопі-
дйомність та місткість рухо-
мого складу; 

- можливість доставки ван-
тажів «від дверей до две-
рей» без додаткових пере-
вантажень на шляху пряму-
вання;  
- найбільша серед усіх ви-
дів транспорту маневре-
ність та мобільність; 
- здатність долати круті 
підйоми, проходити криві 
малого радіусу; 
 

- відносно низька собівартість 
перевезення;  
- висока провізна здатність, 
велика вантажопідйомність; 
- мінімум ризиків несвоєчас-
ного відправлення, а також 
висока регулярність відплит-
тя суден; 
- низькі капіталовкладення 
на розвиток морської транс-
портної інфраструктури; 
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Продовження табл. 1 
 
- відносно невисока вартість 
транспортування; 
- відносно високий рівень 
схоронності вантажу; 
- широке використання елек-
тротяги, що сприяє покра-
щенню екологічних показни-
ків. 

- висока автономність руху 
транспортного засобу; 
- найбільш висока швид-
кість доставки серед назем-
них видів транспорту;  
- широке використання 
електромобілів із низьким 
рівнем викидів у довкілля. 

- універсальність морського 
транспорту; 
- можливість організації та 
виконання масових міжкон-
тинентальних та міжнарод-
них перевезень; 
- застосування відносно 
більш біологічно чистих ви-
дів палива. 

 
Аналізуючи наведені переваги трьох видів 

транспорту можна відзначити, що жоден з 
них не є універсальним. Кожен вид транспо-
рту тільки за певних характеристик його від-
правки є рентабельним та екологічним. Для 
залізничного і водного транспорту рентабе-
льними є масові відправки вантажів на далекі 
відстані. Автомобільний транспорт вигідно 
використовувати для перевезення невеликих 
партій вантажу на відносно невеликі відстані, 
але його екологічні показники викликають 
певні питання. 

У монографії Дьоміна Ю. В. [3] зазначено, 
що контрейлерні перевезення є поєднанням 
переваг прямої доставки вантажу «від дверей 
до дверей» автомобільним транспортом з ни-
зькою собівартістю перевезення залізницями 
на основній частині маршруту. При цьому 
додаткові втрати, пов’язані з низьким рівнем 
комерційного завантаження вантажного пої-
зда при перевезенні транспортних одиниць, 
компенсуються швидкістю і простотою ви-
конання вантажних операцій, а також скоро-
ченням негативного впливу системи достав-
ки на довкілля. 

До основних заходів, які дозволять розви-
вати і зміцнювати контейнерні та контрейле-
рні перевезення в Україні, можна віднести: 

• прийняття законодавчих актів про му-
льтимодальні перевезення та комбінований 
транспорт, що стане передумовою створення 
вітчизняної нормативної бази, гармонізованої 
з нормативною базою ЄС та інших країн-
партнерів; 

• подальший розвиток мережі логістич-
них центрів (зокрема на базі УДЦТС «Ліс-
ки») в частині поповнення та оновлення спе-
ціалізованого рухомого складу з поліпшени-
ми швидкісними характеристиками, які за-

безпечують маршрутну швидкість 1000 і бі-
льше кілометрів за добу; 

• введення спеціальних екологічних та-
рифів та фінансово-економічна підтримка з 
боку держави; 

• розмежування вантажного та пасажир-
ського руху на особливо завантажених заліз-
ничних напрямках; 

• сезонне застосування мультимодаль-
них технологій доставки на напрямках зі 
складними дорожніми умовами або в умовах 
залізничних станцій з невеликими обсягами 
роботи; 

• створення міжнародної групи (Комісії) 
провідних фахівців і вчених для координації 
робіт зі створення нової техніки і «зелених» 
технологій для комбінованих перевезень. 

Одним із способів розвитку та покращен-
ня технології виконання міжнародних пере-
везень вантажів є використання контрейлер-
них поїздів. Контрейлерні перевезення є ви-
дом комбінованих перевезень, в яких як ван-
тажні одиниці використовуються автопоїзди 
(тягачі з напівпричепами, автомобілі з при-
чепами), напівпричепи, знімні кузови 
(рис. 1). 

Наразі територією України курсує 11 кон-
тейнерних та контрейлерних поїздів, стисла 
характеристика маршрутів деяких з них на-
ведена на рисунку 2 (дані АТ «Укрзалізни-
ця»). Перевезення контейнерів у складі кон-
тейнерних поїздів становлять близько 40 % 
від загального обсягу перевезених контейне-
рів по території країни. 

Застосування контрейлерних перевезень 
вимагає уніфікації техніки і технологій. Од-
нак, при здійсненні одноразових вкладень 
з’являється можливість одночасної обробки 
на логістичних терміналах та перевезення на 
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поїздах всіх типів інтермодальних одиниць – 
контейнерів, змінних кузовів та інших транс-
портних одиниць [2] з мінімальним часом на 

виконання вантажних операцій, що також 
позитивно впливає на можливе забруднення 
довкілля. 

 

 
а) 

 
б) 

 
в) 

 
г) 

Рис. 1 – Існуючі технології формування контрейлерних поїздів:  
а – платформи для перевезення контейнерів; б – «шосе, що котиться»; в – платформи із 

спеціальним «карманами»; г – роудрейлерний поїзд 
 

 

        
а)                     б) 
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в) 

 

                
      г)        д)  

 
Рис. 2 – Стисла характеристика деяких маршрутів вітчизняних мультимодальних поїздів:  

а – «Вікінг»; б – «ZUBR»; в – Країни ЄС – Китай; г – «Хрещатик»; д – Одеса – Харків 
 

Для оцінки екологічного впливу на до-
вкілля розглянемо схему організації звичай-
ного (унімодального) та мультимодального 
перевезення вантажу, наведену на рисунку 3. 
При унімодальному перевезенні вважається, 
що всю маршрутну відстань прямування Lпр 
реалізовано одним видом транспорту. При 
мультимодальному перевезенні маршрутна 
відстань складається з початкової дільниці за 
участю автотранспорту Lа1, основного пере-
везення LЗ(М) залізницею (водним транспор-
том) та кінцевої дільниці доставки автотран-
спортом Lа2. На терміналах реалізовано взає-
модію видів транспорту, здійснюється пере-
вантаження вантажної одиниці (контейнера) 

та виконується маневрова робота тривалістю 
Ттерм (у подальшому прийнято припущення 1 
год на кожному терміналі, на шляху пряму-
вання поїзду допускаються додаткові пере-
робки на технічних станціях через кожні 
800 км). 
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Вантажовідправник Вантажоотримувач

Вантажовідправник Вантажоотримувач
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Рис. 3 – Загальна схема організації унімодального та мультимодального  
перевезення вантажів 

 
Гнучкість та адаптивність системи достав-

ки вантажу реалізовано за рахунок швидкого 
переміщення достовірної інформації при ви-
користанні електронного обігу документів 
(EDI – Electronic data interchange). Це дозво-
ляє у пунктах взаємодії видів транспорту 
зменшити час простою, кількість маневрових 
та вантажних операцій, які не тільки можуть 
збільшити собівартість доставки, але й погі-
ршити показники рівня шкідливих викидів до 
атмосфери. Основними принципами EDI є 
виключення багаторазового внесення даних, 
прискорення і збільшення точності логістич-
ної інформації шляхом автоматизації введен-
ня даних, використання сучасних інтелектуа-
льних систем та когнітивних технологій об-
робки інформаційних потоків [10]. Практичні 
рішення у сфері покрашення якості логістич-
ного обслуговування проявляються у забез-
печенні прискорення реалізації замовлення 
та скороченні термінів доставки, викорис-
танні концепцій cross-docking, системи just-
in-time, системи швидкої реакції (QR), засто-
суванні штрих кодів та RFID-міток, стратегії 
визначення точного місцезнаходження ван-
тажу на основі GPS [8, 9]. 

Таким чином, в мультимодальних переве-
зеннях поєднуються наступні переваги кон-
тейнерних перевезень та автомобільного і 
залізничного видів транспорту: 

• поєднання переваг двох домінуючих 
видів транспорту – маневреності, оператив-
ності та швидкості автомобільного транспор-
ту і великої продуктивності та безпеки заліз-
ничного, зниження ймовірності ДТП; 

• підвищення рівня екологічності та 
зниження забруднення навколишнього сере-
довища; 

• можливість використання технології 
енергооптимальних ниток графіку руху при 
організації відправлення поїздів, що зменшує 
кількість шкідливих викидів у довкілля; 

• зменшення витрат автомобільного па-
лива та пробігу транспортного засобу (еко-
номія ресурсів); 

• збереження автомобільних доріг та 
зменшення шкідливих відходів, що утворю-
ються при їх експлуатації та ремонті; 

• скорочення кількості автомобільного 
рухомого складу завантаженого понад нор-
му; 

• скорочення часу простою автопоїздів 
на прикордонних автомобільних переходах, і, 
як наслідок, зменшення екологічного наван-
таження на навколишнє середовище; 

• консолідація вантажних партій в кана-
лах руху товару за рахунок синергії різних 
екологічних видів транспорту. 

В рамках мультимодальної «зеленої» логі-
стики авторами проведено аналіз наявних і 
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перспективних логістичних каналів збуту на 
предмет їх впливу на навколишнє середови-
ще, а також в частині організації руху «зво-
ротного» матеріального потоку. В частині 
розподілу матеріального ресурсу слід перед-
бачати наступні напрямки діяльності: засто-
сування екологічно допустимих пакувальних 
матеріалів, створення системи повернення 
пакувальних матеріалів, утилізацію упаковки 
та товарів, непридатних для використання за 
призначенням.  

Серед міжнародних компаній, що успішно 
реалізовують концепцію «зеленої» логістики, 
можна виділити наступні [2, 7]:  

• Deutsche Bahn Schenker Rail (Німеччи-
на) – реалізує проект Eco Plus і отримує елек-
тричне живлення для своїх електровозів з 
поновлюваних джерел енергії; 

• Green Cargo Road & Logistics AB 
(Швеція) – застосовує енергозберігаючі ло-
комотиви; 

• DHL (Німеччина) – впровадила сервіс 
GoGreen і веде облік викидів CO2 

локомотивами при транспортуванні всіх ван-
тажів;  

• UPS Air Cargo (оператор експрес-
доставки, США) – використовує машини ви-
ключно з гібридним двигуном;  

• Toyota (Японія) – широко використо-
вує вітряні турбіни та сонячні панелі для ви-
роблення електроенергії;  

• K-Line (судноплавна компанія, Японія) 
– розробила інноваційну комп’ютерну сис-
тему оптимізації роботи двигунів суден на 
основі моніторингу погодних та гідрографіч-
них умов, що призводить до зменшення шкі-
дливих викидів в атмосферу на 1 %.  

Підприємства залізничного транспорту є 
об’єктами, які чинять негативний вплив на 
людей у вигляді фізично небезпечних та шкі-
дливих факторів. Крім того, діяльність тран-
спорту під впливом небезпечних та шкідли-
вих хімічних факторів призводить до забруд-
нення навколишнього середовища і збіль-
шення витрат на його відновлення. 

В загальному вигляді значення екологіч-
ного критерію розраховується як величина 
фінансової шкоди від негативного впливу 
транспортного засобу на навколишнє середо-
вище 

 
флфантзва ВВВВВВВ +++++= ,  (1) 

 
де аВ  – шкода від забруднення атмосфери, 

млн. грн; 
вВ  – шкода від забруднення водних ресур-

сів, млн. грн; 
зВ  – шкода від забруднення та деградації 

земель, млн. грн; 
нтВ  – шкода від розповсюдження шкідли-

вих речовин на навколишній території, млн. 
грн; 

фаВ  – шкода для фауни, млн. грн; 

флВ  – шкода для флори, млн. грн.  
Якщо розглядати діяльність кожного виду 

транспорту окремо, то кожен з них несе нега-
тивний вплив на навколишнє середовище.  

Багаторічні дослідження провідних науко-
вців світу, результати яких були оприлюдне-
ні Міжурядовою комісією з питань зміни 
клімату у своїй доповіді у 2018 році (рис. 4) 
[4], показали, що у період з 1970 по 2010 ро-
ки шкідливі викиди таких видів транспорту, 
як автомобільний, міжнародна та внутрішня 
авіація, міжнародне і прибережне судноплав-
ство, демонструють стійку тенденцію до зро-
стання. Винятком є залізничний транспорт, 
який за рахунок значної частки використання 
електротяги, постійно скорочує свої шкідливі 
викиди. 

Також слід зазначити, що на долю авто-
мобільного транспорту припадає 72 % всіх 
транспортних викидів. Тому, очевидно, що 
при поєднанні різних видів траснпорту в ко-
нтрейлерній схемі доставки вантажів, шкода 
від впливу забруднюючих речовин, що міс-
тяться у відпрацьованих газах та речовинах 
технічно справного тягового засобу, буде мі-
німізована. Зокрема, показники викидів СО2 
для залізничного транспорту найнижчі в по-
рівнянні з автодорожнім і водним: згідно з 
проведеними оцінками для перевезення 
1000 т вантажів залізницею потрібно в три 
рази менше енергії, ніж для їх перевезення 
автотранспортом. Приблизний рівень пито-
мих викидів відпрацьованих газів наведено в 
таблиці 2 [5]. 
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Рис. 4 – Тенденції збільшення шкідливих викидів за видами транспорту [4] 

 
Табл. 2 – Питомі шкідливі викиди з відпрацьованими газами різними видами транспорту[5] 

 

Вид транспорту 

Питомі шкідливі викиди з відпрацьованими газами, кг/год 
оксид ву-

глецю 
(СО) 

оксиди 
азоту 
(NOх) 

вуглеводні 
(СН) сажа (С) 

оксиди 
сірки 
(SOx) 

свинець 
(РЬ) 

бенз(а)пір
ен 

Вантажний авто-
мобіль з двигуном 
внутрішнього зго-
ряння 

1,104 0,0120 0,1776 - 0,00168 0,00045 0,26 10-6 

Вантажний авто-
мобіль з дизелем 0,171 0,0486 0,0180 0,0042 0,0045 - 0,38 10-6 

Маневровий тепло-
воз 6,410 12,400 3,540 0,380 1,870 - 0,80 10-6 

Морське судно 4,812 15,390 3,849 0,962 0,962 - 0,80 10-6 
 

З урахуванням даних таблиці 2 та шляхом 
узагальнення даних, наведених у роботах 
[6, 7], зроблено оцінку енергетичних витрат 
та шкідливих викидів у довкілля при переве-
зенні контейнерів різними видами транспор-
ту: 

• середні питомі витрати електроенергії 
електровозом – 0,6040…0,6552 
кВт⋅год/TEU⋅км; 

• середні питомі витрати електроенергії 
на залізничну електротягу з урахуванням 
втрат у системі електропостачання – 
0,6647…0,7208 кВт⋅год/TEU⋅км; 

• середні питомі викиди шкідливих ре-
човин на залізничній електротязі – СO = 

0,0033…0,0038 г/TEU⋅км, NOx = 
0,8170…0,8174 г/TEU⋅км, SOx = 
0,8696…0,8763 г/TEU⋅км (при змішаному 
режимі генерації електроенергії електростан-
ціями мазут/вугілля); 

• середні питомі викиди шкідливих ре-
човин при виконанні маневрової роботи – СО 
= 320,50 г/TEU⋅год, NOx = 620,1 г/TEU⋅год, 
SOx = 93,50 г/TEU⋅год (тепловоз ЧМЕ-3 в 
режимі роботи двигуна Ne =75% від повної 
потужності і складі маневрового составу  10 
вагонів); 

• середні питомі викиди шкідливих ре-
човин при перевезенні контейнерів морським 
транспортом (на прикладі контейнеровозу 
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типу Emma Maersk з 14-цилиндровим дизе-
льним двигуном потужністю 80800 кВт) – 
СO = 8,1955… 13,3927 г/TEU⋅км, NOx = 
2,5625… 4,1875 г/TEU⋅км, SOx = 1,8750… 
3,0562 г/TEU⋅км (питомі витрати палива 
експертно прийняті 205 г/кВт·год.); 

• середні питомі викиди шкідливих ре-
човин вантажного автомобіля – СО = 13,194 
г/TEU⋅км, NOx = 3,750 г/TEU⋅км, SOx = 3,200 
г/TEU⋅км (6-цилиндровий дизельний двигун, 
середня швидкість руху 60 км/год, повне за-
вантаження контейнера). 

Таким чином доведено, що залізничний 
транспорт є найбільш екологічним з точки 
зору викидів СО, NOx, SOx до атмосфери. На 
рисунку 5 наведено порівняння питомого за-

бруднюючого впливу на довкілля при пере-
везенні 20-футового контейнера (TEU) різ-
ними видами транспорту.  

З метою порівняння кількісної оцінки 
шкідливих викидів у довкілля при переве-
зенні контейнерів різними способами та ви-
дами транспорту за маршрутами доставки 
вітчизняними контейнерними поїздами та 
аналогічними унімодальними маршрутами на 
основі наведеної схеми (рис. 3) побудовано 
таблицю 3, в якій враховано, що відстань 
прямування за маршрутом різними видами 
транспорту залежить від топології відповід-
них шляхів сполучення. 

 

 
 

Рис. 5 – Порівняння питомого забруднюючого впливу на довкілля при перевезенні  
20-футового контейнера (TEU) різними видами транспорту 

 
Табл. 3 – Оцінка кількості шкідливих викидів у довкілля при перевезенні контейнерів різними 

способами та видами транспорту, г/TEU 
 

Мультимодальний маршрут 
прямування, відстань та 
розрахункова тривалість 

поїзду  на шляху прямуван-
ня 

Викиди мультимода-
льним маршрутним 

поїздом 
(додаткові початкові/ 
кінцеві викиди  та на 
маневрових операціях) 

Загальні викиди 
мультимодальним 
маршрутним пої-

здом 

Викиди унімода-
льним транспор-
том (автомобіль-

ним, водний) 

Поїзд «Вікінг», комбінова-
ного транспорту, Литва  – 
Білорусь – Україна  – Бол-
гарія – Молдова / Румунія / 

Грузія – Азербайджан, 
LЗ = 1766 км, tпр=59 год. 

CO 5,83 
NOx 1 442,82 
SОx 1 535,71 
(CO 2 865,28 
NOx 2 930,40 
SОx 758,00) 

 
CO 2 871,11 
NOx 4 373,22 
SОx 2 293,71 

Lпр = 1486 км 
СО 19 606,28 
NOx 5 572,5 
SОx 4 755,2 
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Продовження табл. 2 
 
Поїзд «ZUBR», контейнер-

ний, Естонія  – Латвія  – 
Білорусь – Україна  

LЗ = 2162 км, tпр=84 год. 

CO 7,13 
NOx 1 766,35 
SОx 1 880,08 
(CO 3 185,78 
NOx 3 550,50 
SОx 851,50) 

 
CO 3 192,91 
NOx 5 316,85 
SОx 2 731,58 

Lпр =1782 км 
СО 23 511,71 
NOx 6 682,50 
SОx 5 702,40 

Поїзд «Країни ЄС – Китай», 
контейнерний, Алтинколь – 

Мостиська 
LЗ = 6333 км, tпр= 360 год. 

(15 діб) 

CO 20,8989 
NOx 5 174,061 
SОx 5 507,1768 

(CO 6 070,28 
NOx 9 131,40 
SОx 1 693,00) 

 
CO 6 091,18 

NOx 14 305,46 
SОx 7 200,17 

 

Lпр =5244 км 
СО 69 189,34 
NOx 19 665,00 
SОx 16 780,80 

(морським 
СО 196 692,00 
NOx 61 500,00 

SОx 45 000) 
Поїзд «Хрещатик», контей-
нерний, Одеса-Порт (експ.) 

– Київ-Ліски 
LЗ = 697 км, tпр=24 год. 

CO 2,3001 
NOx 569,449 
SОx 606,1112 
(CO 2 224,28 
NOx 1 690,20 
SОx 571,00) 

 
CO 2 226,58 
NOx 2 259,65 
SОx 1 177,11 

 

Lпр =475 км 
СО 6 267,15 
NOx 1 781,25 

SОx 1 520 

Поїзд «Одеса – Харків», 
контейнерний, Одеса-Порт 

(експ.) – Харків-Ліски 
LЗ = 761 км, tпр=23 год. 

CO 2,5113 
NOx 621,737 
SОx 661,7656 
(CO 2 224,28 
NOx 1 690,20 
SОx 571,00) 

 
2226,79 
2311,94 
1232,77 

 

Lпр =674 
8892,76 
2527,5 
2156,8 

 
На рисунку 6 наведено порівняння оцінки 

шкідливих викидів у довкілля при переве-
зенні контейнерів за основними маршрутами, 
що порівнюються. Аналіз довів, що найбільш 
екологічною є мультимодальна технологія 
перевезень контейнерів, але по викидах NOx 
при перевезеннях на відносно невеликі відс-
тані (до 500 км) більш екологічним умовно 
можна вважати перевезення автотранспор-
том, за нормальних погодних умов. Якщо 
врахувати вплив погіршення природних умов 
(снігопад, ожеледь, низькі температури, си-
льні дощі), то навіть на таких невеликих від-
станях автотранспорт за екологічними показ-
никами програє залізничному. 

Крім зазначених факторів, також ще необ-
хідно враховувати шкідливий вплив експлуа-
тації великовагових автомобілів на стан до-
ріг, рівень шумового забруднення довкілля, 
критерії безпеки людей при застосуванні різ-
них технологій, де рівень безпеки оцінюється 

за допомогою коефіцієнту частоти нещасних 
випадків та коефіцієнту важкості праці. Вра-
ховуючи мінімізацію руху автомобільного 
транспорту при виконанні контрейлерних 
перевезень, ймовірність наїзду та травмуван-
ня людини також зменшується. 

Врахування впливу зазначених вище фак-
торів на  можливості використання контрей-
лерних перевезень є багатокритеріальною 
задачею, тому у перспективі її необхідно фо-
рмалізувати з метою наукового обґрунтуван-
ня раціонального часу необхідного  на підго-
товку контрейлерного поїзда в рейс та ймові-
рності безвідмовного його прийому або про-
пуску транспортною системою, необхідних 
засобів для захисту цих поїздів від фізичних 
небезпечних та шкідливих факторів, підви-
щення рівня їх безпеки, технічних можливос-
тей та переробної спроможності місць роз-
ташування контрейлерних терміналів. 
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Рис. 6 – Порівняння питомого забруднюючого впливу на довкілля при перевезенні різними ви-
дами транспорту 20-футового контейнера (TEU) за основними маршрутами 

 
Висновки 
Впровадження «зелених» логістичних те-

хнологій в цілому при використанні контей-
нерних та контрейлерних перевезень дозво-
ляє виділити наступні перспективні напрям-
ки діяльності: 

• розвиток транспортної системи, в т.ч. 
транспортних розв'язок, будівництво нових 
доріг, оптимізація маршрутів транспортуван-
ня вантажів, з метою скорочення викидів 
шкідливих газів; 

• скорочення частки унімодальних ав-
томобільних перевезень, заміщення їх муль-
тимодальними перевезеннями  за участю за-
лізничного, морського і річкового видів тра-
нспорту, що дозволить підвищити екологіч-
ність перевезень  більшої кількості вантажу – 
це скорочує кількість рейсів при перевезенні 
та зменшує шкідливий вплив на довкілля; 

• мінімізація витрат теплової енергії на 
забезпечення зберігання та виконання ванта-
жно-розвантажувальних робіт із вантажами; 

• інвестування в розвиток і будівництво 
нових логістичних і мультимодальних 
центрів, які дозволять здійснювати більш 
ефективні вантажні перевезення в цілому по 
країні; 

• впровадження спеціалізованих техно-
логій на складах з метою забезпечення раці-
ональної організації складської логістики і, 
як наслідок, скорочення складських терито-
рій та енергоспоживання; 

• зменшення паперового документообігу 
та інформування споживачів про екологічне 
спрямування діяльності перевізника та муль-
тимодального оператора; 

• створення, розвиток і стимулювання 
переробки транспортних відходів, зниження 
тарифів на утилізацію залишків тари та упа-
ковки, розвиток контейнерних перевезень, 
які передбачають мінімізацію упаковки. 

Перспективу «зеленої» логістики на сьо-
годнішній день слід ув’язувати із вимогами 
стандарту ISO 14001 (ДСТУ ISO 14001) «Си-
стеми екологічного керування. Вимоги та 
настанови щодо застосовування» [11]. Цей 
стандарт  є визнаним у всьому світі, як ін-
струмент зі створення ефективної системи 
екологічного менеджменту. При правильно-
му впровадженні положень стандарту ISO 
14001 на всю структуру організації мульти-
модальних перевезень можливо досягнення 
відразу обох означених цілей перевезення: 
створення умов щодо зменшення шкідливого 
впливу на навколишнє середовище за умови 
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максимального збереження фінансових ресу-
рсів.  
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