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Анотація: В роботі показано, що виробнича діяльність транспортних підприємств, їхніх лан​цюгів постачання безпосередньо впливає на глобальну екосистему, яка негативно змінюється під потужним впливом цієї галузі. Автором запропоновано модель міжнародної транспортної корпорації, яка організаційно включає співпрацю владних структур,  органів місцевого самоврядування, громадських організацій, наукових установ та приватних транспортно-логістичних підприємств, які працюють в сфері обслуговування експортно-імпортних  транзитних потоків вантажів у Карпатському регіоні.
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1. Вступ. Сучасні тенденції розвитку світової економіки характеризуються розширенням економічних зв’язків між країнами та континентами і, як наслідок, зростанням обсягів міжнародної торгівлі, що обумовлює постійне збільшення транснаціональних транспортних потоків і міжнародного транзиту пасажирів та вантажів. Екологічний стан транспортних підприємств, їхніх лан​цюгів постачання безпосередньо впливає на глобальну екосистему, яка  негативно змінюється під потужним впливом цієї галузі. 
Ще однією проблемою є той факт, що на транспортну галузь нині припадає одна третина всіх витрат енергії в розвинених краї​нах. Виділяють такі наслідки впливу транспорту на глобальну еко​систему [3]:

- парниковий ефект;

- забруднення навколишнього середовища;

- руйнування озонового шару;

- нагромадження відходів.

Питання транспортної екологістики, та її впливу на сталий розвиток окремих регіонів у теоретичному плані вивчалося зарубіжними та вітчизняними науковцями. Зокрема, цим проблемам присвячені роботи Зеркалова Д.В., Косаревої Т.В., Смирнова І.Г. та ін. Вченими розглянуто вітчизняну та зарубіжну практику екологічного впливу транспортної галузі на довкілля. Проте, аналіз економічної літератури з проблем сталого розвитку регіонів свідчить про недостатнє дослідження процесів транспортної екологістики прикордонних регіонів, зокрема Карпатського регіону. В той же час, територія та транспортні системи Карпатського регіону відіграють унікальну транзитну роль на традиційних торгівельно-транспортних шляхах, як через нові кордони ЄС зі Сходу до Європи, так і вздовж них - з Півдня на Північ.
У процесі дослідження використано такі методи: метод логічного аналізу – для узагальнення теоретичних засад сталого розвитку української частини Карпатського Єврорегіону; методи аналізу та порівняння – для набору та структури показників сталого розвитку Карпатського регіону; методи системного аналізу – для визначення впливу транспортно-логістичних чинників на рівень сталого розвитку регіону.
2. Виклад матеріалу. Сьогодні до Карпатського регіону прийнято відносити територію Львівської, Івано-Франківської, Закарпатської та Чернівецької областей, на яких розташовані Українські Карпати. Карпатський регіон займає площу 56,6 тис. км. кв., що становить 9,3% території України, тут проживає близько 6,4 млн. чоловік, що становить 12,3 % населення України.

Рівень економічного розвитку Карпатського регіону оцінюється як середній. За величиною валового продукту в розрахунку на душу населення, лише Львівська область перевищує середньо український показник, а Закарпатська взагалі має найнижчий показник в Україні. За даними Держкомстату України в 2011 році в структурі загальнонаціонального ВВП області Карпатського регіону виглядають наступним чином (таб.1):

Таблиця 1. Регіональна структура внутрішнього валового продукту       Карпатського регіону в 2011 році [8].
	Регіон
	ВВП (млрд. грн.)
	%

	Україна
	1 316
	100

	Львівська обл.
	50,0
	3,8

	Івано-Франківська обл.
	25,0
	1,9

	Закарпатська обл.
	18,5
	1,4

	Чернівецька обл.
	11,8
	0,9

	Всього Карпатській регіон
	105,3
	8,0


Регіон характеризується різнорівневою системою виробничих відносин, його виробничі потужності зорієнтовані на комплектуючі вироби. Панівне місце в структурі виробничих галузей займають енерговитратні лісопереробний і сироовинно-видобувний комплекси. Нарощування обсягів виробництва в цих галузях весь час супроводжувалося створенням хімічних і лісохімічних потужностей, хронічним відставанням технологій від світових стандартів, неконтрольованою появою і нагромадженням різноманітних токсичних відходів, техногенним навантаженням на довкілля регіону. 

Карпатському регіону, притаманні всі економічні, соціальні і екологічні проблеми, характерні для світової цивілізації в цілому. Найбільший тиск на природу і навколишнє середовище в регіоні створюють [1,4]:

- промислове і сільськогосподарське виробництва, в першу чергу потужності, які виробляють хімічно активні, отруйні і радіоактивні відходи (заводи хімічної галузі, лісохімкомбінати, цехи і дільниці гальванічного виробництва, асфальтобітумні заводи тощо);

- видобувна промисловість (шахти, кар’єри тощо);

- науково необґрунтована вирубка лісів, яка супроводжується появою цілої низки проблем (ерозія, руйнування родючого шару ґрунту, зменшення потужностей водоутворюючої системи, поява буреломів, повеней, зсувів, селевих потоків тощо);

- автотранспортна і залізнична галузі;

- магістральні нафто-, газо-, продуктопроводи;

- потужні джерела електромагнітних полів (радіолокаційні станції, електропідстанції, високовольтні лінії тощо);

- навантажувально-розвантажувальні роботи і міграційні процеси, пов’язані з прикордонним співробітництвом. З зазначених факторів впливу на навколишнє середовище чотири останніх можна віднести до транспортної галуззі та її похідних. Це пояснюється, в першу чергу, географічними особливостями регіону, його прикордонним положенням та історично сформованими господарськими пріоритетами. Відмінністю Карпатського регіону від інших регіонів України є перевантаження транспорту і зв’язку – майже третина основних фондів транспортної промисловості держави експлуатується в чотирьох областях. Карпатський регіон перетинає в усіх напрямках густа мережа залізничних і автомобільних шляхів, які виходять на західний кордон України. Через регіон проходять міжнародні транспортні коридори № 3, № 5, «Європа – Азія», «Балтійське море – Чорне море». Потужними автомобільно-залізничними вузлами є Івано-Франківськ, Чернівці, Ужгород, Чоп, Калуш, Дрогобич; автомобільно-залізнично-авіаційними – Львів, Ужгород; автомобільно-залізнично-трубопровідними – Стрий, Мукачеве; трубопровідними – Дашава, Долина. Міжнародний аеропорт Львова з’єднує регіон з багатьма країнами світу. Загалом на кордоні з ЄС Карпатський регіон має 44 перехідних пункти пропуску: 26 – залізничних, 14 – автомобільних, 4 – авіаційних.
 В Карпатському єврорегіоні вантажні та пасажирські міжнародні перевезення здійснюються в основному автотранспортом, чому сприяє розгалужена мережа автодоріг з твердим покриттям. Головні автодороги регіону – Київ–Львів–Перемишль, Київ–Чоп – Будапешт (Вена,Прага), Київ-Чернівці – Бухарест тощо. Територією регіону проходять магістральні газопроводи до Польщі, Словаччини та Угорщини, з північного сходу на південний схід – нафтопроводи «Дружба» і Уренгой-Помари-Ужгород, а також продуктопровід Броди-Самбір-Дрогобич. На території району функціонує потужний етиленопровід Калуш-Тисауйварош (Угорщина).
Основні показники, що характеризують транспортний потенціал Карпатського регіону та його структуру наведено в таблицях 2 та 3. А в таблиці 4 приведений SWOT-аналіз транспортної інфраструктури Карпатського єврорегіону.
Таблиця 2. Показники транспортної забезпеченості Карпатського регіону, 2012 р [2, 8].
	Показник
	Всього
	У тому числі в розрахунку на:

	
	
	1000 км2 площі
	1 млн. жителів

	1
	2
	3
	4

	Залізничний транспорт

	Довжина шляхів сполучення, км
	2839
	50,16
	445,81

	Кількість працюючих, тис. осіб
	36,9
	0,65
	5,79

	Перевезено вантажів, млн. тон
	10,2
	0,18
	1,60

	Перевезено пасажирів, млн. осіб 
	63,0
	1,11
	9,89

	Автомобільний транспорт

	Довжина шляхів сполучення, км
	18700
	330,39
	2936,47

	Кількість працюючих, тис. осіб
	38
	0,67
	5,97

	Перевезено вантажів, млн. тон
	19,3
	0,34
	3,03

	Перевезено пасажирів, млн. осіб 
	367,0
	6,48
	57,63

	Авіаційний транспорт

	Кількість працюючих, тис. осіб
	2
	0,04
	0,31

	Перевезено вантажів, млн. тон
	-
	-
	-

	Перевезено пасажирів, млн. осіб 
	0,055
	0,001
	0,009


Таблиця 3. Забезпеченість Карпатського регіону транспортними засобами, 2013р [8].
	Показник
	Всього
	Область

	
	
	Закарпатська
	Івано-Франківська
	Львівська
	Чернівецька

	Вантажні автомобілі
	267
	40
	75
	102
	50

	Легкові автомобілі
	1050
	205
	215
	450
	180

	Пасажирські автобуси
	18
	3
	4
	7
	4

	Спецтехніка

(військова, медична, пожежна, с/г тощо)
	230
	50
	63
	61
	56


Таблиця 4. SWOT- аналіз транспортної інфраструктури Карпатського єврорегіону [7]

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Дороги:

- досить добра якість інфраструктури доріг 1-го і 2-го рівнів (Словаччина, Угорщина) по напрямку Відень-Будапешт-Львів;

- будівництво в Словаччині швидкісного шосе Попрад-Пряшів-Міхайловці-Ужгород;

- реабілітація в Україні автомагістралі М-06 Київ-Чоп.

Залізниця:

- базове залізничне з’єднання між усіма країнами Карпатського єврорегіону;

- відносно висока якість залізниць у Словаччині;

- відносно низька вартість подорожей;

- велика пропускна здатність транспортного вузла Чоп-Загонь-Чієрна-над-Тисою;

- наявність діючих вузькоколійних залізниць.

Авіація:

- аеропорти національного значення у всіх п’яти прикордонних регіонах.

Водний транспорт:

- існування вантажного і пасажирського з’єднання на угорській стороні річки Тиса;
	Дороги:

- недостатня кількість дорожньої інфраструктури 1-го рівня;

- поганий стан дорожньої інфраструктури 2-го рівня (регіональні, місцеві дороги) у всіх країнах Карпатського єврорегіону;

- обмежена пропускна здатність доріг;

- відсутність прикордонної дорожньої інфраструктури;

- низький рівень громадського транспорту.

Залізниця:

- різні типи залізничних колій між Україною та її сусідами;

- відсутність комплексного з’єднання між залізницями усіх п’яти країн;

- відсутність консолідації залізничної системи на українській частині Карпатського регіону (Ужгород-Чернівці);

- низький рівень електрифікації.

Авіація:

- мала кількість постійних авіарейсів у межах Карпатського єврорегіону;

- нерозвинута система вантажних перевезень;

- нестача транзитних пасажирів і вантажних рейсів.

Водний транспорт:

- недостатнє використання транспортних можливостей Карпатських рік;

- відсутність державної підтримки.

	Можливості
	Загрози

	Дороги:

- реалізація планів вдосконалення і розширення національної мережі доріг 1-го рівня (Угорщина, Україна), зокрема в рамках Міжнародного транспортного коридору «Критський -5»;

- існування угоди для вдосконалення ф з’єднання транспортного коридору Північ-Південь з Європейським Східно-Західним коридором;

- можливість швидкого заповнення відсутніх транскордонних мереж з порівняно малими фінансовими втратами.

Залізниця:

- реконструкція та поновлення використання традиційної системи залізничних з’єднань між прикордонними регіонами країн-учасниць, зокрема вузькоколійок;

- електрифікація залізниць Карпатського єврорегіону.

Авіація:

- розвиток співробітництва між діючими аеропортами Карпатського єврорегіону;

- використання інфраструктури колишніх військових аеропортів;

- збільшення кількості рейсів завдяки чиннику зростання рівнів доходів населення.

Водний транспорт:

- розвиток системи водного з’єднання між Тисою і Дунаєм;

- будівництво порту на р. Тиса в районі м. Чоп (Україна).

Мультимодальний транспорт:

- можливості для розвитку логістичних і сервісних центрів, а також комбінованих терміналів.
	Дороги:

- відсутність розбудови північно-південних з’єднань;

- переорієнтація перевезень з країн СНД у Європу в обхід України;

- нестача розуміння на національних рівнях країн Карпатського регіону необхідності розвитку меридіанних транспортних ліній;

- транспортні шляхи пролягають вздовж територій, які охороняються.

Залізниця:

- закриття залізничного з’єднання Польщі з рештою території Карпатського єврорегіону.

Авіація:

- конкуренція між діючими аеропортами;

- закриття аеропорту в м. Ужгород (Україна), що знаходиться на кордоні з Словаччиною, у зв’язку зі членством останньої в НАТО та ЄС.

Водний транспорт:

- затримка процесу підписання міждержавного договору з питань міжнародної навігації на річці Тиса.

Мультимодальний транспорт:

- відсутність погодженої міжнародної стратегії розвитку мультимодального транспорту.


Транспорт, як один з  ком​понентів територіально-логістичних систем, є найбільшим забруднювачем навколишнього середовища. Дослідження  впливу даного чинника на довкілля потре​бує враховувати загальний  вплив транспор​ту на екосистему регіону,  визначення видів і об’єктів дії,  встановлення основних забруднювачів, склад​ників та обсягу забруднення від стаціонарних і пересувних джерел, шумової дії транспорту, екологічних аспектів можливих аварій на транспорті, впливу транспортно-складської інфраструктури на рос​линний світ. Важливим також є аналіз специфіки дії окремих видів транс​порту на навколишнє середовище регіону. Завдання забезпечення екологічної безпеки логістичних систем, крім визначення впливу транспорту на екосистему регіону, вимагає й наступного кроку – розробка заходів щодо поліпшення екологічних показників логістичної інфраструктури, зокрема зменшення забруднення атмо​сферного повітря та ґрунтів, захисту поверхневих і підземних вод від забруднення; зниження транспортного шуму і вібрації; охоро​ни флори та фауни регіону від шкідливої дії транспорту [2,3].

“Зелена логістика” гарантує екологічну безпеку такої системи як для всього суспільства, так і для окремого споживача, тому значення її постійно зростає. Тобто “зелена логістика” є при​кладом суспільно корисного і бізнесового прибуткового симбіозу еко​логії й економіки, що задовольняє умовам як збереження навко​лишнього середовища, так і зростання прибутковості господарсь​кої діяльності. Програма “зеленої логістики” ґрунтується на міжнародних принципах, проголошених на ІІ Всесвітній конфе​ренції з питань навколишнього середовища та розвитку в Ріо-де-Жанейро у 1992 році. Перший – це принцип кругообігу: речовини, що беруться з природного середовища, мають бути використані з урахуванням вимоги сталого розвитку, тобто повторно, або пере​роблені в інші матеріали або енергію, чи відправлені у відходи з мінімальною додатковою витратою ресурсів і без шкоди для навко​лишнього природного середовища. Другий – принцип заміни: менш ефективні товари, технології, методи замінюються ефектив​нішими з моменту появи останніх. Відповідно до першого прин​ципу програма “зеленої логістики” передбачає розділ, в якому йдеть​ся про переробку використаних товарів і пакування. Товари збира​ють і перевозять до спеціальних пунктів, де їх сортують, розбирають і підготовлюють до подальшого використання з ураху​ванням відповідних витрат (“зворотна” логістика). Відповідно до другого принципу “зелена логістика” передбачає визначення транс​портних потреб споживача, пропонування альтернативних логістичних схем і відповідних транспортних засобів на підставі застосу​вання новітніх технічних і технологічних рішень.

Програма “зеленої логістики”  вимагає виконання взаємопов’язаних завдань:

-     визначення обсягу і хімічного складу шкідливих викидів;

-     розробка екологічно адаптованих логістичних рішень;

-     здійснення екологічно безпечних логістичних операцій;

-     постійний контроль впливу логістичної системи на навко​лишнє середовище;

-     переробка використаних товарів і пакування.

Шкідливість викидів визначається за негативним впливом на здоров’я людей,  забруд​ненням ґрунтів, повітря та води відповідно до екологіч​них нормативів. Зокрема, розрахунки і контроль ведуться за п’ятьма основни​ми забруднюючими речовинами: двоокисом вуглецю (СО2), окси​дом азоту (NO), вуглеводневими сполуками (НС), дисперсними частинками (Pm) – сажа й інші, двоокисом сірки (SO2) та свинцем з його сполуками (табл. 5).

Таблиця 5. Основні види шкідливих речовин від транспортно-логістичної діяльності та негативний вплив їх на навколишнє природне середовище [3].
	Негативний вплив
	Шкідлива речовина

	
	СО2
дво​окис
вуглецю
	NO
окси​ди
азоту
	НС
вугле​
водневі
сполуки
	Pm
дис​персні
частин​ки
	SO2
дво​окис
сірки
	Pb
свинець і його сполуки

	Погіршення здоров’я людей
	
	Х
	X
	X
	X
	XX

	Парниковий ефект, кліматичні зміни
	XX
	
	
	X
	
	

	Утворення кислотних дощів
	
	X
	
	
	XX
	

	Забруднення ґрунтів
	
	X
	
	
	X
	

	Забруднення повітря
	
	X
	X
	X
	
	XX

	Корозія металів
	
	X
	
	
	X
	


Оксиди азоту шкідливо впливають на здоров’я людей, росли​ни, ґрунти, будівельні матеріали й металеві конструкції. Крім того, вони беруть участь у фотохімічній реакції утворення смогу. Вугле​водні сполуки (НС) як токсичні шкідливо впливають на серцево-судинну систему людини і характеризуються канцерогенним впли​вом. Під дією ультрафіолетового випромінювання Сонця вуглево​день вступає в реакцію з оксидами азоту, внаслідок чого з’являють​ся нові токсичні продукти – фотооксиданти, що становлять основу смогу. Дисперсні частинки (сажа й інші) шкодять здоров’ю люди​ни, спричиняють забруднення повітря і кліматичні зміни. Сірчисті сполуки, особливо двоокис сірки, або сірчистий ангідрид, шкідли​во впливають на здоров’я людей та рослинний світ, також виклика​ють окислювання металів і забруднення ґрунтів. За європейськими стандартами, запровадженими у 1996 р., вміст сірки в дизельному пальному не повинен перевищувати 0,005 г/л, а, наприклад, за ро​сійським стандартом, допустимий рівень дорівнює 1,7 г/л .

Сучасні транспорті корпорації намагаються послідовно збільшувати частку екологічних автопотягів Euro-3,4,5 у складі власно​го автопарку, це пояснюється тим, що вони намагаються повністю відповідати жорстким стандартам Євросоюзу в частині екологізації автодорожнього транспорту (табл. 6).
Таблиця 6. Екологічні стандарти ЄС в галузі автотранспорту
	Екологічний стандарт автодвигуна
	Дата
впровадження
	Показник, г/кВт

	
	
	СО2

	НС
	NO
	Тверді
частинки

	Euro-1
	01.07.1992
	4,5
	1,1
	8,0
	0,36

	Euro-2
	01.01.1995
	4,0
	1,1
	7,0
	0,15

	Euro-3
	01.10.2000
	2,1
	0,66
	5,0
	0,1

	Euro-4
	01.10.2005
	1,5
	0,46
	3,5
	0,02

	Euro-5
	2008
	1,5
	0,46
	2,0
	0,02


Важливість логістичної діяльності та її вплив на екологічну по​літику й імідж транспортних корпорацій зумовлюється тим, що вона безпосе​редньо “відповідає” за закупівельні операції, використання відходів, розподіл продукції, тобто контролює наскрізний матеріальний потік підприємства, за проект виробу (щоб він був “екологічно чистим”), за контроль витрат, виробниче планування, ефективне постачання, тобто за всі складові “екологізації” бізнесу на рівні підприємства.


Рис. 1. Схема функціонування екологічної логістики міжнародної   транспортно-логістичної корпорації (особиста розробка автора).

Тому, для Карпатського регіону, на часі є створення Міжнародної транспортно-логістичної корпорації, яка стане оператором експортно-імпортних і транзитних потоків вантажів і, в єдиному центрі, на основі загального інформаційного простору спроможна буде забезпечити ефективне комплексне логістичне обслуговування процесу доставки та обробки вантажів, а також митно-брокерських і супутніх послуг з урахуванням всіх екологічних викликів сьогодення. На нашу думку, за формою така корпорація має мати вигляд публічно-приватного партнерства, де свою роль в сталому розвитку регіону зможуть відігравати як державні органи влади, місцеві громади, громадські організації так і приватний транспортно-логістичний бізнес. Схематична модель екологічної логістики такої корпорації зображена на  рисунку 1. 

Основна ідея полягає в тому, щоб забезпечити у транспортному процесі ефективну доставку до кінцевого споживача товарної продукції, яка перевозиться різними видами транспорту в режимі експорту, імпорту та транзиту у найкоротші строки та з мінімальними втратами, при чому екологічний чинник при відборі як постачальників продукції так і перевізників стає домінуючим.  Враховуючи географічне розташування регіону, логічним є відкриття філіалів корпорації у сусідніх країнах-членах Карпатського єврорегіону (Румунія, Словаччина, Угорщина та Польща), оскільки актуальність питань екологісти​ки не тільки в масштабі окремої фірми, але й у глобальному вимірі, адже нагромадження відходів є світовою екологічною проблемою, шкідливий вплив якої на природу стрімко зростає з часом.

3. Висновки. В роботі запропоновано модель міжнародної транспортної корпорації, яка організаційно включає співпрацю владних структур,  органів місцевого самоврядування, громадських організацій, наукових установ та приватних транспортно-логістичних підприємств, які працюють в сфері обслуговування експортно-імпортних  транзитних потоків вантажів у Карпатському регіоні. Показано, що така модель  спроможна забезпечити ефективне комплексне логістичне обслуговування процесу доставки та обробки транзитних потоків товарів, а також організацію митно-брокерських і супутніх послуг з урахуванням всіх екологічних викликів сьогодення. Така корпорація має мати вигляд публічно-приватного партнерства, де свою роль в сталому розвитку регіону зможуть відігравати як державні органи влади, місцеві громади, громадські організації так і приватний транспортно-логістичний бізнес.
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МІЖНАРОДНА ТРАНСПОРТНО-ЛОГІСТИЧНА КОРПОРАЦІЯ


(у формі публічно-приватного партнерства)


1. Органи державної влади (здійснюють заходи для приведення пунктів перетину держкордону, національної транспортної мережі і транспортних засобів у відповідність з міжнародними стандартами).


2. Органи місцевого самоврядування (надають необхідну територію для розміщення, сприяють в оформлені документів).


3. Громадські організації та наукові установи (проводять незалежний моніторинг та консалтинг)


4. Приватні перевізники (здійснюють перевезення)











Використання відходів:


зовнішнє пакування; транспортні й складські відходи; 


ути�лізація транспортних засобів








Оцінка й вибір постачальників:


екоаналіз життєвого циклу продукту, його здатність до вторинної переробки та використання;


оцінка сукупного екологічного ризику











Вибір перевізника та безпечне транспортування вантажів за оптимальними схемами і маршрутами:


використання сучасних стандартів Euro-5 та комбінованих перевезень, щоб зменшити частку автотранспорту на користь менш екологічно шкідливої залізниці та інших видів транспорту


































































































Інтегральний еколого-економічний ефект:








Зменшення:


- парниковий ефект;


- забруднення навколишнього середовища;


- руйнування озонового шару.





Збільшення:


- використання відходів;


- довіри клієнтів і, як наслідок  прибутків корпорації;


- значне сприяння інвестиційній привабливості регіону.
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