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КОНЦЕПТУАЛЬНІ ЗАСАДИ ПРІОРИТЕЗАЦІЇ ФІНАНСОВОГО 

ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ЗАХОДІВ З ДОРОЖНІХ РОБІТ ТА ПОСЛУГ 

 

Анотація  

Вступ. Транспортно-експлуатаційний стан мережі автомобільних доріг в Україні на сьогодні 

перебуває в незадовільному стані. Крім цього, внаслідок бойових дій були значно переорієнтовано 

транспортні потоки, змінився розподіл вантажів та пасажирів за видами транспорту, а також 

змінились види та характер вантажів, що в свою чергу має ураховуватися при відновленні та 

розвитку мережі автомобільних доріг. Разом з тим, на автомобільних дорогах загального 

користування продовжує рухатись транспорт цивільного призначення, що викликає необхідність у 

забезпеченні безпечного та комфортного проїзду автомобільного транспорту. 

Проблематика. Ураховуючи поточний транспортно-експлуатаційний стан мережі 

автомобільних доріг, суттєве зменшення рівня фінансування дорожньої галузі (яке було вимушено 

зменшене внаслідок спрямування коштів Державного дорожнього фонду на потреби Збройних Сил 

України), виникає нагальна потреба в перегляді існуючих підходів до розподілу фінансування 

дорожніх робіт та послуг. 

Мета. Сформувати концептуальні засади до пріоритезації фінансового забезпечення окремих 

проєктів дорожніх робіт та послуг з урахуванням сучасних методів економічного аналізу та 

дисконтування грошових потоків. 

Матеріали та методи. У статті використовується системний (комплексний) підхід, який 

представляє собою сукупність загальнонаукових методологічних принципів (вимог), в основі яких 

лежить розгляд об'єктів як систем. Пріоритетом здійснення цього процесу є забезпечення належного 

рівня об’єктивності даних, своєчасність та актуальність опрацьованої інформації.  

Крім цього, в статті використовуються наступні методи наукового пізнання, як аналізування,  

синтезування та порівняння,  а також основні методи економічного аналізу. 

Результати. Сформульовано концептуальні засади до пріоритезації фінансового забезпечення 

дорожніх робіт та послуг на основі методу аналізу, який можливо використовувати для 

пріоритезації проєктів дорожніх робіт в умовах бюджетних обмежень з урахуванням поточного 

транспортно-експлуатаційного стану автомобільної дороги. 

Висновки. В основі пріоритезації дорожніх проєктів лежить стратегічне планування, що 

дозволяє оцінити потреби та напрями розвитку дорожньої мережі за допомогою ряду транспортно- 

експлуатаційних даних та системно підійти до прийняття рішення щодо фінансового забезпечення 

заходів з дорожніх робіт. Крім цього, перелік об’єктів дорожніх робіт та послуг на автомобільних 

дорогах загального користування в Україні має складатись з урахуванням положень нормативно-
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правових актів, короткострокових і довгострокових державних цільових економічних програм 

розвитку автомобільних доріг, а під час дії воєнного стану — Генерального Штабу Збройних Сил 

України.  

Ключові слова: пріоритезація, фінансове забезпечення, дорожні роботи, дорожні послуги, 

нормативно-правові акти, транспортно-експлуатаційний стан, розподіл фінансування, утримання, 

автомобільні дороги. 

Вступ 

Концептуальні засади пріоритезації фінансового забезпечення заходів з дорожніх робіт та 

послуг формуються відповідно до нормативно-правових актів, нормативних і технічних документів,  

що діють у системі дорожнього господарства. Ураховуючи обставини воєнного стану та відповідно 

обмеженість фінансування, важливо при цьому зважати на необхідність обґрунтовано формувати 

переліки першочергових об’єктів з реконструкції, капітального та поточного ремонтів 

автомобільних доріг загального користування. При цьому слід ураховувати показники фактичного 

транспортно-експлуатаційного стану, як головний критерій для призначення планового виду робіт. 

Порівнюючи показники фактичного транспортно-експлуатаційного стану з показниками, що 

наводяться в національних стандартах, можливо отримати коефіцієнт відповідності фактичного 

транспортно-експлуатаційного стану до нормативного, а також встановити конкретний розмір 

невідповідності таких показників у відносному (відсотковому) значенні. Величина невідповідності 

фактичних показників нормативному значенню має прямо впливати на кінцеве рішення щодо виду 

дорожніх робіт (реконструкція або капітальний ремонт) або послуг (поточний ремонт). 

Після формування переліку об’єктів для окремого виду дорожніх робіт (послуг), 

пріоритезацію об’єктів доцільно здійснювати на основі розрахункових показників відповідно до 

сучасних методів економічного аналізування вигід та затрат на основі таких показників як ENPV 

(економічна чиста приведена вартість), EIRR (економічна норма дохідності) та BCR (коефіцієнт 

вигод до витрат). 

Відповідно, дана стаття присвячена аналізу та формуванню концептуальних засад до 

пріоритезації фінансового забезпечення заходів з дорожніх робіт та послуг з урахуванням сучасних 

методів економічного аналізування та дисконтування грошових потоків. 

Основна частина 

Важливим етапом планування дорожніх робіт є забезпечення належного збору даних про стан 

автомобільних доріг, у першу чергу – щодо інтенсивності та складу дорожнього потоку. Чітко 

визначені алгоритми інструментальних обстежень стану автомобільних доріг і відбору ділянок 

доріг для ремонту дозволить застосовувати раціональний підхід до визначення черговості 

проведення ремонтних робіт з урахуванням показників, що свідчать про втрату експлуатаційної 

придатності об’єкта в цілому або його окремих складових, у тому числі порушення цілісності, 

герметичності, геометрії тощо внаслідок впливів, зумовлених надзвичайною ситуацією та/або 

бойовими діями  (потрапляння засобів ураження, вибухів, пожеж тощо). 

Щодо аналізування підходів до пріоритезації об’єктів в різних країнах світу, то слід зазначити, 

що система розвитку та управління автомобільними дорогами — це нормативне забезпечення 

програмного рівня, спочатку створене Світовим банком і широко використовуване для оцінки 

інвестицій в інфраструктуру дорожнього транспорту. Ця програма загальновизнана основними 

донорськими організаціями та урядами понад 134 країн і фактично стала одним із основних 

інструментів прийняття рішень у фінансуванні дорожньої інфраструктури, тому дуже важливо 

запозичувати кращі світові практики управління дорожніми активами, пріоритезації дорожніх робіт 

та моніторингу стану доріг для застосування в Україні.  

У всьому світі ця програма найчастіше використовується як основа для техніко-економічних 

обґрунтувань, в яких дорожній проєкт оцінюється з точки зору його економічної життєздатності. 
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Більш комплексним видом оцінки є мережева оцінка, яка оцінює всю мережу доріг, щоб допомогти 

особам, які приймають рішення, у стратегічному плануванні дорожніх інвестицій та/або визначенні 

пріоритезації дорожніх робіт, з бюджетними обмеженнями або без них.  Економічна оцінка мережі 

є найскладнішим застосуванням моделі,  але ці зусилля цілком виправдані з огляду на потенційну 

економію транспортних витрат, яку можна досягти, порівнюючи різні альтернативні варіанти 

проєктів і виконуючи оптимізацію в умовах бюджетних обмежень. 

Стратегічне планування полягає в оцінці всієї дорожньої мережі за допомогою даних, щоб 

забезпечити макропогляд на мережу і допомогти особам, які приймають рішення: 

— визначити раціональний розподіл ресурсів між мережами, регіонами, різними видами 

дорожніх робіт тощо; 

— розрахувати приблизні обсяги, витрати та вигоди; 

— оцінити результати діяльності; 

— отримати уявлення про вплив бюджетних обмежень; 

— раціонально програмувати дорожні роботи. 

Дослідження стратегічного планування показує, як бюджетні обмеження впливають на 

витрати дорожнього агентства, витрати для користувачів доріг, вигоди для суспільства та стан 

дорожньої мережі. Результати оцінювання стратегічного планування зазвичай включають: 

— огляд поточного транспортного навантаження та стану мережі; 

— потреби в поточному, періодичному утриманні та відновленні за сценарієм «без 

бюджетних обмежень» та кількома сценаріями «з бюджетними обмеженнями»; 

— порівняння чистих вигод мережі для різних рівнів витрат дорожнього агентства 

(відображених у різних бюджетних сценаріях); 

— очікуваний стан доріг та витрати користувачів доріг за різними бюджетними сценаріями; 

— для кожного бюджетного сценарію  каталог рішень для кожного класу доріг, які 

максимізують чисті вигоди мережі для суспільства [2]. 

У літературі є роботи, присвячені визначенню пріоритетів у різних контекстах покращення 

стану доріг. У матеріалах [3] досліджували комплексний стратегічних підхід до утримання 

дорожнього покриття мережі шляхом оптимального розподілу ресурсів. Було розроблено 

інструмент для оптимального розподілу ресурсів з метою підтримання дорожньої інфраструктури в 

максимально «здоровому» стані. Для належної роботи інструментарію необхідно, щоб потреби в 

технічному обслуговуванні не обмежувались лише структурними аспектами, але й поширювались 

на функціональні та пов'язані з безпекою аспекти автомобільної дороги. У дослідженні [4] 

розроблено аналітичну модель прийняття рішень для розподілу ресурсів при утриманні та 

управлінні автомобільними дорогами, а [5] запропонували метод пріоритетного розподілу ресурсів 

на заходи з утримання та максимального використання ресурсів. Модель була спрямована на 

визначення найменш затратної стратегії експлуатаційного утримання та відновлення дорожнього 

покриття, яку слід впроваджувати в дорожній мережі, беручи до уваги застосовні технічні та 

бюджетні обмеження. 

Відбір та пріоритетація проєктів є непростим процесом у процесі прийняття рішень, оскільки 

він повинен враховувати багато критеріїв для визначення найкращого та найефективнішого 

використання обмежених фінансових ресурсів [6]. Загалом, відбір проєктів можна визначити як 

процес оцінки критеріїв різних проєктів-кандидатів з метою фінансування та реалізації, оскільки в 

реальності деякі критерії є більш важливими, ніж інші. Цей процес включає в себе процес 

визначення пріоритетів за допомогою певного методу пріоритизації при визначенні та оцінці їх 

корисності та загального впливу [7]. Таким чином, визначення пріоритетів відбувається з самого 

початку процесу прийняття рішень. 

Загалом, пріоритети можна побачити в неявному вигляді при здійсненні вибору.  

У дослідженні [8] трактують пріоритет як відносне право вимоги на використання обмежених  
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(або дефіцитних) ресурсів. Крім того, в матеріалах [9] стверджують, що визначення пріоритетів — 

це процес аналізу для ранжування найкращих альтернатив проєктів-кандидатів на основі декількох 

факторів, щоб зробити використання обмежених ресурсів якомога оптимальнішим. Відповідно до 

цього визначення, можна сказати, що визначення пріоритетів в експлуатаційному утриманні доріг 

є важливим початковим кроком управління дорожнім господарством для ранжування доріг, що 

підлягають утриманню. 

Метою визначення пріоритетів є оцінка визначених проєктів та їх ранжування за ступенем 

важливості [10]. Правильно визначивши пріоритети, особи, які приймають рішення, зможуть 

вирішити, які альтернативи слід реалізувати, а які — відкинути, ефективно і розумно використати 

кошти, зменшити ризики, вибрати найбільш пріоритетну альтернативу, скоротити час на 

обговорення та визначити найбільш пріоритетні альтернативи [11]. Таким чином, процес 

визначення пріоритетів визначає ефективність реалізації проєкту. 

Під час дослідження було проаналізовано багато літературних джерел,  в яких обговорюються 

методи визначення пріоритетів, що використовуються в процесі планування інфраструктури. Кожен 

метод визначення пріоритетів має різні процедури, що відображають певні послідовні кроки в 

ранжуванні набору альтернатив. Як правило, існує чотири загальних кроки, що використовують у 

процесі визначення пріоритетів, як пояснюється нижче. 

1. Обирають критерії для оцінювання проєктів. Важливо застосовувати однаковий діапазон 

шкал критеріїв для всіх критеріїв [11]. Вони також запропонували певне значення критеріїв / шкал 

критеріїв. Шкала може бути низькою, середньою, високою; необов'язковою, умовною та  

суттєвою; бажаною, цільовою, дуже бажаною та обов'язковою для досягнення; а також числовою 

(наприклад, від 0 до 10). 

2. Розробляють показники ефективності для обчислення відповідності проєкту цим 

критеріям. При оцінці критеріїв майже всі процеси відбору здійснюються суб'єктивно, оскільки 

існує тісний зв'язок між критеріями та метою процесу планування. 

3. Об'єднують бали за кожним показником ефективності певним чином. 

4. Ранжують проєкти за ступенем важливості.  

Кінцевим результатом визначення пріоритетів є ранжування проєктів, тому пріоритетність 

можна визначити як ранжування проєктів за перевагами [12]. У цьому випадку проєкти з найгіршою 

оцінкою матимуть найвищий пріоритет. 

Крім цього, дослідники у [12] стверджують, що особи, які приймають рішення у сфері 

утримання доріг, повинні обирати альтернативи на основі декількох критеріїв, таких як: 

— тип заходів з утримання; 

— загальна продуктивність мережі; 

— ризик і надійність; 

— вартість життєвого циклу; 

— бажаний рівень обслуговування; 

— бюджетні обмеження; 

— витрати на будівництво; 

— соціальні та інші витрати. 

В іншому випадку, науковці [7] стверджують, що методи визначення пріоритетів зазвичай 

використовуються при відборі проєктів з метою оцінки характеристик різних проєктів-кандидатів з 

точки зору фінансування та реалізації, економічних наслідків і часових параметрів. 

Згідно з вивченими дослідженнями, існує декілька критеріїв, які враховують при відборі 

проєктів: наявний бюджет, технічні параметри, суспільний попит, важливість проєкту, 

витрати / вигоди агентства, використання проєкту, екологічні фактори, географічний розподіл 

проєктів / фондів, витрати / вигоди користувачів, розподіл між типами активів, легкість / складність 
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реалізації та близькість проєкту до великих міських районів і вплив визначеності, ризику та 

невизначеності. 

На основі численних літературних джерел, в яких обговорюються критерії визначення 

пріоритетності, можна зробити висновок, що критерії, які зазвичай використовуються при 

визначенні пріоритетності ремонту доріг, включають регіональні цілі та завдання, технічні, такі як 

стан доріг, інтенсивність руху та інші змінні характеристики, політичні, фінансові, соціальні, 

економічні, правові, екологічні, ризики та нематеріальні фактори. 

Щодо формування пропозиції щодо підходів до формування переліку об’єктів, то слід 

зазначити, що перелік об’єктів дорожніх робіт і послуг на автомобільних дорогах загального 

користування в Україні має складатись з урахуванням нормативно-правових актів, 

короткострокових і довгострокових державних цільових економічних програм розвитку 

автомобільних доріг, а під час дії воєнного стану  Генерального Штабу Збройних Сил України. 

Також важливим є своєчасне наповнення (актуалізація) та використання даних інформаційно-

аналітичних та експертних систем з метою неупередженого та об’єктивного визначення як виду 

робіт або послуг, так і пріоритетазація об’єктів. 

У цілому, балансоутримувач об’єкта має здійснити огляд, обстеження (паспортизацію) 

об’єкту автомобільної дороги чи транспортної споруди і володіти актуальною інформацією щодо 

фактичного транспортно-експлуатаційного стану такого об’єкта. При цьому важливо здійснити 

належну верифікацію (перевіряння)  даних щодо фактичного транспортно-експлуатаційного стану, 

оскільки на основі таких даних будуть прийматись рішення щодо виду робіт та пріоритетності 

такого об’єкта. 

Для визначення виду дорожніх робіт або послуг необхідно встановити фактичний 

транспортно-експлуатаційний стан за результатами поточних, цільових, сезонних оглядів, 

спеціальних обстежень і діагностики відповідно до державних будівельних норм та національних 

стандартів України, зокрема ДСТУ 3587:2022 «Безпека дорожнього руху. Автомобільні дороги. 

Вимоги до експлуатаційного стану» [13] за наступними показниками: 

 інтенсивність руху; 

 міцність конструкції дорожнього одягу; 

 показники рівності, колійності та зчеплення. 

У подальшому необхідно скласти порівняльну таблицю із фактичними показниками 

транспортно-експлуатаційного стану, що згадані вище, прив’язкою їх до конкретних ділянок 

автомобільних доріг, часу їх фіксації та технічних параметрів такої ділянки автомобільної дороги. 

Крім цього, поруч необхідно навести: 

1. Нормативні значення максимальної розрахункової добової інтенсивності руху 

транспортних засобів у приведених до легкового автомобіля (авт./добу) згідно з ДБН В.2.3-4:2015 

«Автомобільні дороги. Частина І. Проектування. Частина II. Будівництво» [14]. 

2. Потрібний модуль пружності конструкції дорожнього одягу (співвідношення  

до якого фактичного модулю пружності характеризує міцність всієї конструкції) згідно з  

ГБН В.2.3-37641918-559:2019 «Автомобільні дороги. Дорожній одяг нежорсткий. Проектування» 

[15]  для нежорсткого дорожнього одягу та згідно з ГБН В.2.3-37641918-557:2016 «Автомобільні 

дороги. Дорожній одяг жорсткий. Проектування» [16]  для жорсткого дорожнього одягу. 

3. Гранично допустиму рівність поверхні дорожнього покриття за профілометричним 

методом (м/км) або за показником поштовхоміра (см/км)  відповідно до національних стандартів. 

4. Гранично допустиму глибину колії (мм) відповідно до національних стандартів. 

5. Потрібний коефіцієнт зчеплення, який приймають відповідно до національних стандартів. 

Після узагальнення вищенаведеної інформації в подальшому здійснюється порівняння 

визначених показників фактичного транспортно-експлуатаційного стану об’єктів автомобільної 
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дороги (коефіцієнти інтенсивності руху, міцності дорожнього одягу, рівності, колійності та 

зчеплення) з такими, що передбачені положеннями нормативних документів і національних 

стандартів. При цьому, для вибору виду дорожніх робіт або послуг необхідно керуватись 

наступними принципами: 

— невідповідність фактичних значень за інтенсивністю руху транспортних засобів до 

нормативних може бути скоригована в рамках фінансування заходів з реконструкції таких ділянок 

автомобільної дороги; 

— невідповідність фактичних значень за міцністю конструкції дорожнього одягу до 

нормативних може бути скоригована в рамках фінансування заходів з капітального ремонту таких 

ділянок автомобільної дороги; 

— невідповідність фактичних значень за рівністю, колійністю або зчепленням поверхні 

автомобільної дороги до нормативних може бути скоригована в рамках фінансування заходів з 

поточного ремонту таких ділянок автомобільної дороги. 

При розробленні пропозицій щодо аналізування вигід і витрат на дорожні проєкти, то слід 

пам’ятати, що в результаті формування переліків об’єктів з поточного та капітального ремонту, а 

також реконструкції, пріоритезацію таких об’єктів доцільно визначити з урахуванням результатів 

економічного аналізування вигід та затрат на основі таких показників як ENPV (економічна чиста 

приведена вартість), EIRR (економічна норма дохідності) та BCR (коефіцієнт вигод до витрат). 

При цьому важливо зважати на те, що фінансування об’єктів дорожніх робіт та послуг є в 

економічному сенсі більше соціальними проєктами, ніж комерційними (наприклад, система 

зважування в русі або система проїзду по платній автомобільній дорозі), а тому  в якості 

показника вигід доцільно визначити загальні вигоди користувачів (споживачів), що враховує 

наступні показники: 

 ефект від зменшення кількості рухомого складу та економії капіталовкладень в 

автомобільний транспорт; 

 ефект від зменшення витрат на перевезення вантажів і пасажирів; 

 ефект від зниження втрат від дорожньо-транспортних пригод; 

 ефект від зменшення негативного впливу на навколишнє середовище. 

Ефект від зменшення кількості рухомого складу та економії капіталовкладень в 

автомобільний транспорт отримується в результаті покращення транспортно-експлуатаційного 

стану автомобільних доріг,  внаслідок яких поліпшуються умови руху транспортних засобів, що 

приводить до збільшення їх середньої експлуатаційної швидкості руху, а отже  до підвищення 

продуктивності роботи автомобільного транспорту. У свою чергу, це приводить до того, що для 

виконання соціально- і економічно необхідних обсягів транспортної роботи (перевезення 

необхідної кількості пасажирів і вантажів) необхідно буде залучити меншу кількість транспортних 

засобів. Даний ефект розраховується з урахуванням середньої швидкості руху транспортного 

потоку на окремій ділянці автомобільної дороги, розрахункової середньорічної добової 

інтенсивності руху, частки вантажних автомобілів, автобусів у транспортному потоці, середньої 

тривалості протягом доби роботи автомобіля, середньої відстані перевезення вантажів тощо. 

Ефект від зменшення витрат на перевезення вантажів і пасажирів отримується в 

переоцінюванні собівартості перевезень за рахунок зниження відстані перевезень та від зменшення 

втрат економіки країни через зменшення непродуктивних втрат робочого часу пасажирами 

автобусів у результаті зменшення відстані перевезень. 

Ефект від зниження втрат від дорожньо-транспортних пригод полягає в зменшенні їхньої 

кількості та відповідно зменшенні соціально-економічних втрат від них, що оцінюється 

розрахунковим (очікуваним) добутком різниці в зменшенні кількості дорожньо-транспортних 

пригод на ділянках автомобільної дороги до та після виконання робіт та середніми втратами від 

однієї дорожньо-транспортної пригоди. У результаті множення очікуваної кількості дорожньо-
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транспортних пригод на середні втрати від однієї дорожньо-транспортної пригоди отримується 

величина втрат від дорожньо-транспортних пригод в цілому через незадовільний стан доріг як на 

всій мережі автомобільних доріг, так і на будь-якій окремій дорозі чи її ділянці. 

За різницею між очікуваними втратами «до» і «після» виконання робіт з покращення 

транспортно-експлуатаційного стану ділянок доріг визначається ефект від зниження втрат від 

дорожньо-транспортних пригод. 

Ефект від зменшення негативного впливу на навколишнє середовище відображається в 

результаті покращення транспортно-експлуатаційного стану автомобільних доріг внаслідок 

оптимізації режиму руху транспортних засобів, особливо щодо рівномірності руху. Це, у свою 

чергу, приводить до зменшення кількості шкідливих викидів в атмосферу,  оскільки автомобілі, що 

рухаються з постійними швидкостями на автомобільній дорозі без перешкод для руху, виділяють 

менше токсичних компонентів, ніж за нерівномірного руху. 

Сумарну величину загальних вигід необхідно порівнювати з величиною витрат на реалізацію 

проєкту, яка може бути оцінена на основі вартісних показників об’єктів-аналогів, інформація  

щодо яких може бути використана з відкритих джерел та інформаційно-аналітичних систем 

(Prozorro, DREAM тощо). При цьому аналіз витрат і вигод проводиться на основі динаміки 

грошових потоків, що містять всі пов’язані із здійсненням проєкту грошові надходження та витрати 

за розрахунковий період на основі показника економічної чистої приведеної вартості ENPV. 

Економічна чиста приведена вартість (ENPV)  різниця між загальними дисконтованими 

соціальними вигодами та витратами. 

ENPV слід розраховувати шляхом дисконтування до поточних значень усіх економічних 

потоків із застосуванням соціальної ставки дисконтування та проведення аналізу чутливості. 

Економічну чисту приведену вартість (ENPV) розраховують за формулою: 

ENPV = ∑
𝐵𝑡−𝐶𝑡

(1+𝑖)𝑡
𝑛
𝑡  ,      (1) 

де ENPV — економічна чиста приведена вартість; 

В — загальні вигоди (тобто зміни у вигоді для користувачів (споживачів) в році t; 

С — загальні економічні витрати в році t; 

i — соціальна ставка дисконтування; 

t — номер періоду, протягом якого дисконтуються вигоди та витрати; 

n — загальна кількість періодів. 

Рекомендовано використовувати соціальну ставку дисконтування на рівні 5 відсотків для 

гривні, однак дана ставка дисконтування підлягає щорічному перерахунку, який здійснюється 

Мінекономіки з використанням методу оцінки соціальної альтернативної вартості капіталу  

(social opportunity cost, SOC) з урахуванням вартості залучення капіталу державним сектором та за 

вирахуванням рівня інфляції. Результати перерахунку підлягають публікації на офіційному веб-

сайті Мінекономіки не пізніше 1 червня. У разі відсутності оновленої соціальної ставки 

дисконтування використовується попередня визначена ставка або ставка у розмірі 5 %. 

Економічна норма дохідності (EIRR) — ставка, яка дає нульове значення для ENPV і 

визначається за формулою: 

ENPV = ∑
𝐵𝑡−𝐶𝑡

(1+EIRR)𝑡 = 0.𝑛
𝑡=1       (2) 

Інвестиційний проєкт із значними інвестиціями є економічно виправданим, якщо  

ENPV > 0 та EIRR > соціальної ставки дисконтування, і тим самим показники ефективності 

демонструють, що інвестиційний проєкт із значними інвестиціями генерує або може створювати 

більше вигод порівняно з витратами, з урахуванням різних строків понесення витрат і отримання 

вигод. 
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У разі обґрунтованої неможливості розрахувати показник EIRR, про що зазначено в техніко-

економічному обґрунтуванні інвестиційного проєкту із значними інвестиціями, цей показник не 

враховується під час проведення аналізу витрат і вигод. 

Коефіцієнт вигод до витрат (BCR) визначають як співвідношення між дисконтованими 

економічними вигодами та витратами: 

BCR=
∑

𝐵𝑡
(1+𝑖)𝑡

𝑛
𝑡𝑡=1

∑
𝐶𝑡

(1+𝑖)𝑡
𝑛
𝑡=1

.      (3) 

На основі наведених формул виконують аналіз витрат і вигод, який ґрунтується на основі 

динаміки грошових потоків, що містять всі пов’язані із здійсненням проєкту грошові надходження 

та витрати за розрахунковий період на основі показника економічної чистої приведеної вартості. 

Під час розроблення пропозицій щодо аналізування вигід і витрат на дорожні проєкти  

та для порівняння варіантів ремонтування та утримування доріг у процесі пріоритизації 

застосувують декілька методів економічного оцінювання. Застосуванням цих методів в управлінні 

дорожньою мережею враховують витрати і вигоди протягом життєвого циклу ділянок або окремих 

складових доріг: 

 Еквівалентна рівномірна річна вартість. 

 Чиста теперішня вартість. 

 Внутрішні норма дохідності. 

 Ефективність. 

Висновки 

В основі пріоритезації дорожніх проєктів лежить стратегічне планування,  що дозволяє 

оцінити потреби та напрями розвитку дорожньої мережі за допомогою ряду транспортно-

експлуатаційних даних і системно підійти до прийняття рішення щодо фінансового забезпечення 

заходів із дорожніх робіт. Крім цього, перелік об’єктів дорожніх робіт і послуг на автомобільних 

дорогах загального користування в Україні має складатись з урахуванням положень нормативно-

правових актів, короткострокових і довгострокових державних цільових економічних програм 

розвитку автомобільних доріг, а під час дії воєнного стану  Генерального Штабу Збройних Сил 

України.  

Щодо аналізування підходів до пріоритезації об’єктів у різних країнах світу, то слід 

зазначити, що система розвитку та управління автомобільними дорогами — це нормативне 

забезпечення програмного рівня, спочатку створене Світовим банком і широко використовуване 

для оцінки інвестицій в інфраструктуру дорожнього транспорту. Ця програма загальновизнана 

основними донорськими організаціями та урядами понад 134 країн і фактично стала одним із 

основних інструментів прийняття рішень у фінансуванні дорожньої інфраструктури, тому дуже 

важливо запозичувати кращі світові практики управління дорожніми активами, пріоритезації 

дорожніх робіт та моніторингу стану доріг для застосування в Україні.  

Більш комплексним видом оцінки є мережева оцінка, яка оцінює всю мережу доріг, щоб 

допомогти особам, які приймають рішення, у стратегічному плануванні дорожніх інвестицій та / або 

визначенні пріоритезації дорожніх робіт, з бюджетними обмеженнями або без них. Економічна 

оцінка мережі є найскладнішим застосуванням моделі, але ці зусилля цілком виправдані з огляду на 

потенційну економію транспортних витрат,  яку можна досягти, порівнюючи різні альтернативні 

варіанти проєктів і виконуючи оптимізацію в умовах бюджетних обмежень. 

В основі пріоритезації лежить стратегічне планування, що дозволяє оцінити дорожню мережу 

за допомогою транспортно-експлуатаційних даних (визначити раціональний розподіл ресурсів між 

мережами, регіонами, різними видами дорожніх робіт тощо; розрахувати приблизні обсяги, витрати 
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та вигоди; оцінити результати діяльності; отримати уявлення про вплив бюджетних обмежень; 

раціонально програмувати дорожні роботи) та системно підійти до прийняття рішення щодо 

фінансового забезпечення заходів з дорожніх робіт.  

На основі аналізування численних літературних джерел, в яких обговорюються критерії 

визначення пріоритетності, можна зробити висновок, що критерії, які зазвичай використовуються 

при визначенні пріоритетності ремонту доріг, включають регіональні цілі та завдання, технічні, такі 

як стан доріг, інтенсивність руху та інші змінні характеристики, політичні, фінансові, соціальні, 

економічні, правові, екологічні, ризики та нематеріальні фактори. 

Для визначення виду дорожніх робіт або послуг необхідно встановити фактичний 

транспортно-експлуатаційний стан за результатами поточних, цільових, сезонних оглядів, 

спеціальних обстежень та діагностики відповідно до державних будівельних норм та національних 

стандартів України, зокрема ДСТУ 3587:2022 «Безпека дорожнього руху. Автомобільні дороги. 

Вимоги до експлуатаційного стану». 

При розробленні пропозицій щодо аналізування вигід і витрат на дорожні проєкти, то слід 

формувати переліки об’єктів з поточного та капітального ремонту, а також реконструкції з 

урахуванням результатів економічного аналізування вигід і затрат на основі таких показників як 

ENPV (економічна чиста приведена вартість), EIRR (економічна норма дохідності) та BCR 

(коефіцієнт вигод до витрат). 

Для обґрунтування пріоритизації необхідно використовувати всі доступні джерела даних про 

наявність автомобільних доріг і їх складових та про їхній технічний та експлуатаційний стани, а 

саме: задокументовані дані паспортизації, поточних, цільових і сезонних оглядань та спеціальних 

обстежень (дані обліку ДТП, журнали оглядань дороги, журнали приймання й здавання чергувань 

та оглядань на залізничному переїзді, паспорти та книги мостів тощо). 
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FOR ROAD WORKS AND SERVICES 

 

Abstract  

Introduction. The transport and operational condition of the road network in Ukraine is currently in 

an unsatisfactory state. In addition, as a result of hostilities, traffic flows have been significantly reoriented, 

the distribution of cargo and passengers by mode of transport has changed, and the types and nature of 

cargo have changed, which in turn should be taken into account when restoring and developing the road 

network. At the same time, civilian traffic continues to move on public roads, which necessitates ensuring 

safe and comfortable passage of motor vehicles. 

Problem statement. Given the current transport and operational condition of the road network, a 

significant reduction in the level of funding for the road sector (which was forced to be reduced due to the 

allocation of the State Road Fund for the needs of the Armed Forces of Ukraine), there is an urgent need to 

review existing approaches to the distribution of funding for road works and services. 

Objective. To formulate a conceptual framework for prioritizing the financial support of individual 

road works and services projects, taking into account modern methods of economic analysis and cash flow 

discounting. 

Materials and Methods. The article uses a systemic (integrated) approach, which is a set of general 

scientific methodological principles (requirements) based on the consideration of objects as systems. The 

priority of this process is to ensure an appropriate level of data objectivity, timeliness and relevance of the 

processed information.  

In addition, the article uses the following methods of scientific cognition: analysis, synthesis and 

comparison, as well as the basic methods of economic analysis. 

Results. The conceptual framework for prioritizing the financial provision of road works and services 

is formulated based on an analysis method that can be used to prioritize road works projects under budgetary 

constraints, taking into account the current transport and operational condition of the road. 

Conclusions. The prioritization of road projects is based on strategic planning, which allows to assess 

the needs and directions of the road network development using a number of transport and operational data 

and to systematically approach the decision-making process on the financial support of road works. In 

addition, the list of road works and services on public roads in Ukraine should be compiled taking into 

account the provisions of regulations, short-term and long-term state targeted economic programs for road 

development, and during martial law  the General Staff of the Armed Forces of Ukraine. 

Keywords: prioritization, financial support, road works, road services, regulations, transport and 

operational condition, distribution of funding, maintenance, highways. 
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