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ВСТУП 

Актуальність теми. Сучасні наукові методи вимагають адаптації до 

зростання запиту людства на екосистемні послуги [37]. Велика кількість 

іноземних джерел наголошують на пріоритеті динаміки екосистем під час 

проведення досліджень моніторингу смуг вздовж автошляхів [40].  У більшості 

розвинених країн ці методи моніторингу та конкретні практичні рекомендації 

щодо придорожніх смуг вже впроваджені [46]. 

Натомість у вітчизняних джерелах рідко зустрічаються роботи, де основна 

увага приділяється динаміці екосистем, які формуються у придорожніх 

ландшафтах [11, 14, 26, 30]. 

Однак, що ми вважаємо привабливим у цьому відношенні, так це 

визначення базової геосистеми як генетичної та геопросторової екологічної 

моделі ландшафту, центральним (контролюючим) компонентом якої є 

рослинний покрив. Саме він (рослинний покрив) синтезує в собі явища 

біологічної та соціальної природи, бо саме вони відіграють вирішальну роль при 

визначенні послуг, які можуть надаватись екосистемами [8]. Ця теоретична 

перспектива забезпечує сучасні наукові методи щодо симбіозу різних наук - 

біологічних небезпек (екосистема) та динаміки, що співіснує з навколишнім 

середовищем (географія та геоекологія) та життям (екологія та 

екосистемологія). 

Мета роботи - оцінити здатність до самовідтворення екосистем, що 

формуються вздовж автошляхів Черкаської області. 

Для досягнення поставленої мети роботи необхідно вирішити такі 

завдання: 

1. З використанням іноземних та вітчизняних літературних джерел 

вивчити різноманітні аспекти, пов’язані з формуванням трофічних зв’язків у 

екосистемах, які формуються у ландшафтах придорожніх смуг України і світу. 
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2. Дослідити на прикладі придорожніх ландшафтів України та Черкаської 

області феномени, пов’язані з формуванням екосистемних відносин. 

3. Зробити оцінку ступеня сформованості екосистемних відносин в 

ландшафтах придорожніх смуг Черкаській області. 

Об’єкт дослідження – екосистеми, що формуються у придорожніх 

ландшафтах Черкаській області. 

Предмет дослідження – механізми формування екосистемних відносин, 

які діють в антропогенних ландшафтах, зокрема у придорожніх ландшафтах 

Черкаської області. 

Методи дослідження: літературного пошуку, моніторинговий, 

порівняльний, статистичний, картографічний. 

Апробація результатів роботи. Основні положення і результати 

дослідження відображені у матеріалах конференції «ХХІ Всеукраїнські 

наукові Таліївські читання, 1 листопада 2025 року, Харків, Харківський 

національний університет ім.В.Н.Каразіна [15].   
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РОЗДІЛ 1. ДОСЛІДЖЕННЯ ЕКОСИСТЕМНИХ ВІДНОСИН В 

АНТРОПОГЕННИХ ЛАНДШАФТАХ В СВІТІ І В УКРАЇНІ (ОГЛЯД 

ЛІТЕРАТУРИ) 

 

1.1. Вплив автошляхів на динаміку придорожніх екосистем 

Вплив автошляхів на динаміку придорожніх екосистем дуже ретельно 

оцінено в роботі [23]. За словами авторів, по всьому світу існує величезна 

мережа доріг, якими їздять транспортні засоби, що робить екологічні аспекти 

цієї проблеми дуже цікавими. Дорожні мережі, що перетинають ландшафт, 

сформовані гідрологічними ефектами та місцевою ерозією, тоді як мережі річок 

та віддалені потоки суттєво зазнають впливу стоку та осаду, хімічного впливу, 

головним чином поблизу дороги. Зокрема хімічна активність спостерігається 

здебільшого саме поблизу доріг. Мережа автошляхів перериває різноспрямовані 

екологічні зв’язки, змінюють просторову структуру ландшафту та, як наслідок, 

пригнічують важливі внутрішні процеси. Отже, густота автошляхів і 

структурованість їхньої мережі можуть дати уявлення про формування зав’язків у 

ландшафтній екології [17, 23].  

Відповідно до [44], придорожні смуги можуть містити декілька раритетних 

аборигенних видів, при цьому фітоценози, що формуються вздовж автошляхів 

можуть мати доволі високе біорізноманіття. Відмічається, що зусилля дорожніх 

служб, спрямовані на регулярне косіння узбічь, здебільшого спричиняють 

збіднення видового фіторізноманіття і сприяють розповсюдженню інвазійних  

видів [6, 12].  

Згідно [22] велика кількість насінневого матеріалу переміщується 

транспортними засобами та в подальшому «висіваються» в придорожніх смугах. 

Генетичний матеріал також може поширюватись в придорожніх смугах завдяки 

турбулентності повітря, яка спричинена автотранспортом [25] або ж 
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конвективними потоками чи протягами, які частіше утворюються повздовж  

узбічь.  

Надходження мінеральних поживних речовин від придорожніх культур, 

сусідніх сільськогосподарських культур та атмосферних NOx продовжує 

змінювати придорожню рослинність. Наприклад, в Англії рослинність у межах 

100–200 м від автомагістралі була змінена азотом з вихлопних газів автомобілів 

[39]. Збагачення поживними речовинами від сусідніх сільськогосподарських 

культур прискорює ріст інвазивних рудеральних рослиг і може створювати 

серйозний тиск на місцеві придорожні рослинні угруповання [31]. Фактично, 

для підтримки місцевих придорожніх рослинних угруповань на 

сільськогосподарських землях у Нідерландах було припинено внесення добрив 

та орання ґрунтової скиби, а, подекуди нагромадження поживних речовин та 

запаси генетичного матеріалу бур'янів понижуються шляхом застосування 

сучасних методів обробітку ґрунту [3]. 

Дерева висаджують вздовж деяких узбіч доріг для зменшення ерозії, 

контролю накопичення снігових опадів, підтримки дикої природи, зменшення 

відблисків від фар або покращення естетики [35].  Проте, інтродуковані рідкісні 

види рослин мають можливість для поширення в прилеглі природні екосистеми. 

Зокрема,  у Массачусетсі, США, у половині місць, де вздовж узбіч доріг були 

висаджені немісцеві дерева, ці види поширилися в лісі [24]. 

Загалом, придорожня рослинність демонструє відносно розлоге 

фіторізноманіття, однак, вочевидь, вона не являє важливий канал для флори, але 

проаналізовані джерела обіцяють важливі перспективи у предметному полі 

подібних спостережень [36]. Зважаючи на те, що тварини є споживачами та 

займають вищий рівень екологічної піраміди порівняно з флорою, необхідно 

зрозуміти важливість ролі та місця тваринних спільнот у екосистемах, що 

формуються вздовж придорожніх смуг. 
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Висадка декількох аборигенних та інтродукованих видів чагарників вздовж 

автомагістралей в штаті Індіана, США, спричинила збільшення видового 

різноманіття, густоти популяцій та появі пташиних кубел, якщо порівняти з 

прилеглими луками [33].  Кількість поголів’я Sylvilagus також збільшилась. 

Проте, рівень смертності на автиошляхах не відрізнявся між узбіччями, 

вкритими чагарниками, та трав'янистими. 

Травотравні представники фауни, стикаючись з дорогою, іноді рухаються 

паралельно їй на короткі відстані. Після заходу сонця багато крупних хижих 

тварин рухаються дорогами з невеликим рухом автотранспорту або людей 

Падальники пересуваються дорогами в пошуках жертв, а автомобілі іноді 

транспортують земноводних або дрібних тварин. Невеликі за розміром 

представники ссавців поширені на декілька кілометрів вздовж автомагістралей 

[45]. Також досліджено, що перелітні птахи використовують дороги в якості 

навігаційних орієнтирів. 

В інтенсивно оброблюваному ландшафті в Айові, США, кількість гнізд 

хижих птахів була вищою біля узбічь доріг, ніж у лісах, і нижчою на пасовищах. 

Зрештою, окремі представники фауни, що мешкають у придоріжжі, можуть 

серйозно впливати на прилеглу природну рослинність [28]. 

 

1.2. Види впливу автошляхів та узбіччя доріг 

Згідно з вищезазначеним аналізом зарубіжної літератури, вода, 

накопичення осаду, хімічні речовини та стік зливових вод мають велике 

значення та суттєво впливають на дороги та узбіччя. 

Водний стік може мати значний фізичний або хімічний вплив на водні 

екосистеми. Зовнішні сили використовують гравітацію та опір для прокладання 

каналів, транспортування матеріалів та хімічних речовин, а також зміни 

ландшафту [38]. Отже, стік води та сидементація є провідними фізичними 
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процесами, завдяки яким автошляхи здійснюють імпакт на потоки та інші водні 

системи, і величина результуючого впливу значно варіюється (Рисунок 1.1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 1.1. Зона впливу дороги, який поширюються на різні відстані від 

автошляху [24]  

 

Відбувається швидкий стік води  з доволі водонепроникних дорожніх 

покриттів, здебільшого під час буревіїв та сніготанення. Проте у зволоженій, 

хвилястій та пересічній місцевості такий дренаж часто невеликий порівняно з 
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трансформацією сповільнено рухливих ґрунтових вод на швидко рухомі 

поверхневі води на перехрестях доріг [5]. Надалі поверхневі води відводяться 

через придорожні канави, а деякі з яких поєднуються з головними потоками, а 

інші прямують у дренажні системи, якими облаштовані автомагістралі. 

Збільшення поверхневого стоку, пов'язаного з автошляхами, збільшує 

швидкість та масштаби ерозії, зменшує приплив та відтік води з водоносних 

горизонтів, змінює форму долини та прискорює річковий потік. Сильні дощі або 

водопілля трансформують склад прибережних районів, змінюючи форму ярів, 

балок, притоків, великих валунів, невеликих відкладень осаду та водосховища 

[20]. 

Потоки води можуть змінюватися на великих відстанях вище та нижче за 

течією від мостів. Дамби, ті що вище за течією або водопропускні труби можуть 

призвести до зменшення повеней на берегах річок, падіння рівня ґрунтових вод 

та проблем із гідротехнічними спорудами. Нижче за течією зміни рівня 

ґрунтових вод біля мосту можуть призвести до ерозії території, що змінює 

процеси виносу осаду та його відклади. Осадові породи та хімічні сполуки 

потрапляють у придорожні водні потоки на перехрестях доріг. 

Осадонакопичення, що утворюється внаслідок ерозії доріг, залежить від 

потужності та ємності осаду. Винос осаду залежить від дорожнього покриття, 

ухилу, довжини, ширини, поверхні та стану догляду дорожніми службами, а 

також характеристиками ґрунту та рослинності [42]. Дорожні покриття, виїмки, 

насипи, мостові/дренажні зони та яри є джерелами сміття, пов'язаного з 

дорогами. Відкрита поверхня ґрунту, з її більшою ємністю для потоку води, 

збільшує швидкість ерозії та винос осаду. 

Пил, що утворюється над дорогою, є маловивченим забруднювачем. 

Найскоріше він  може безпосередньо завдавати шкоди рослинам, обмежувати 

доступність поживних речовин, які необхідні рослинам для росту, або 
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змінювати pH [43]. Відстань, на якій відчувається вплив зазвичай становить 

<10–20 м, але може сягати до 200 м за напрямком вітру (рис. 1.1).  В умовах 

аридного клімату ерозія ґрунтів та стік води є розповсюдженими проблемами 

автошляхів [47]. Основним джерелом наносів є еродовані землі або дорожнє 

сміття. Певна частка цього сміття накопичується на схилах нижче та зазнає 

ерозії [32]. В результаті потік води та дорожнє сміття прискорюються, 

підвищуючи рівень поверхневих водотоків та пригнічуючи водні екосистеми. 

Міграція хімічних речовин так само грає важливу роль в екосистемах 

придорожніх зон [47]. Солі для боротьби з льодом та важкі метали – це два 

основні типи забруднювачів, що містяться в дорожньому стоці. Основний агент 

для боротьби з льодом, NaCl, роз'їдає рухомий склад та металеві дорожні 

конструкції, є забруднювачем джерел прісної води та здебільшого може бути 

токсичним для значної кількості рослин, іхтіофауни та інших мешканців водойм 

[29]. Речовини для боротьби з льодом збільшують рухливість ґрунтових 

елементів, таких як важкі метали (через NaCl) та Na, Cl, Ca та Mg (через стійкий 

карбонат кальцію). Це явище може сприяти забрудненню ґрунтових вод, джерел 

води та потоків. Підвищені концентрації плюмбуму були знайдені в тілі кількох 

видів дрібних ссавців у придорожній смузі [21].  

В Голландії узбіччя доріг шириною 5–15 м та інтенсивністю руху від 11 

000 до 124 000 транспортних засобів за добу мали значнішу концентрацію 

важких металів з підвітренного боку доріг, але кореляційних звязків з 

інтенсивністю руху транспорту не було виявлено. Середні рівні Pb, Cd, Zn, Cr, 

Ni та As у скошеній траві з цих узбіч доріг були нижчими за максимальні рівні, 

дозволені Нідерландами для корму для тварин та «біокомпосту» [22]. Стік з 

автошляхів являє головне джерело потрапляння важких металів у річкові 

системи, здебільшого Pb, Zn, Cu, Cr та Cd. Незважаючи на те, що стік 

дорожнього полотна має незначний негативний вплив на ріст рослин або 
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врожайність, він з високою імовірністю може змінити видовий склад 

фітоценозів заплав, надаючи перевагу місцевим видам [27]. 

На основі великого досвіду дослідників з Нової Зеландії [40] було 

визначено сім типів побічних ефектів та розплановано рекомендації щодо їх 

уникнення, зменшення або збільшення: 

1. Шум та вібрація; 

2. Штучне нічне освітлення (ШНО) від вуличних ліхтарів та транспортних 

засобів, включаючи світло, відбите з поверхні автошляху; 

3. Дорожній стік, включаючи дощовий стік, стік з забруднюючими 

речовинами, включаючи грубі забруднюючі речовини (наприклад, бруд), 

уламки шин; 

4. Полютанти, що потрапляють у повітря (частки ґрунту, металеві частки, 

мікропластикові частки NO2, С та S); 

5. Вплив на воду, зокрема на режим ґрунтових вод, ґрунтовий стік та 

зволоженість ґрунту; 

6. Суттєва зміна середовища існування (вирубка лісів, інвазійні рослини та 

вплив на воду, тепло та ШНО), вплив на ландшафт, такий як фрагментація та 

вплив подорожніх користувачів та вплив дорожніх служб; 

7. Загибель тварин при перетині автошляху. 

Незважаючи на велику кількість вітчизняних моніторингових досліджень, 

лише деякі з них можна вважати порівнянними з їхніми західними аналогами 

[1]. За своїм хімічним складом, властивостями та впливом на живі організми 

парникові гази авторка поділяє на вісім груп: 

1. Нітроген, оскіген, гідраргіум, водяна пара, оксид вуглецю та ін. Це 

природні компоненти атмосферного повітря та основні нетоксичні компоненти 

вихлопних газів транспортних засобів; 

2. Чадний газ (СО), як продукт неповного згоряння палива; 



14 

 

3. Оксиди азоту, що утворюються в камері згоряння ДВС в результаті 

виділення тепла з повітря (за нормальних кліматичних умов вони 

перетворюються на вуглекислий газ); 

4. Вуглеводи того ж ряду: парафінові, нафтенові та ароматичні – є 

результатом неповного згоряння палива в ДВС (наприклад, ароматичний 

бенз(а)пірен (С20Н12), що спряє новоутворенням). 

5. Альдегіди, переважна більшість яких «синтезується» в режимах 

холостого ходу та  на коротких відстанях перевезень.  

6. Зола та інші тверді частинки (продукти зносу двигуна, аерозолі, оливи, 

нагар тощо) – утворюються під час неповного згоряння та термічного 

розкладання паливних вуглеводнів. Токсичність зумовлена здатністю поглинати 

на своїй поверхні канцерогенні та мутагенні речовини, що містяться у 

вихлопних газах (головним чином бенз(а)пірен). 

7. Сірчані сполуки (діоксид сірки, H2S). 

8. Важкі метали (свинець, ртуть, хром, нікель, кадмій, цинк, залізо, миш'як, 

марганець, берилій). 

Важкі метали, головним чином кадмій, нікель, хром, мідь, кобальт, свинець 

та марганець, мають канцерогенний, мутагенний та тератогенний вплив на 

організми навколишнього середовища, включаючи людину. Вони можуть 

потрапляти в харчовий ланцюг людини або тварин в результаті накопичення в 

харчових рослинах, особливо тих, що ростуть на забруднених ґрунтах поблизу 

автомагістралей. 

Вони потрапляють у довкілля в результаті експлуатації транспортних 

засобів (гальмівні рідини), антидетонаційні добавки, добавки до палива та 

мастильних матеріалів, руйнування шин та циліндрів двигунів, руйнування 

шин, трубопроводів, кузова та руйнування дорожніх покриттів під час 

експлуатації [34]. 
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РОЗДІЛ 2. УМОВИ, ОБ’ЄКТИ ТА МЕТОДИКА ПРОВЕДЕННЯ 

ДОСЛІДЖЕНЬ 

 

Зважаючи на те, що головний наголос нашої роботи робиться на 

формуванні екосистемних відносин у придорожніх ландшафтах ми у цьому 

розділі звертаємо увагу на фізико-географічну характеристику Черкаської 

області [13].  

 

2.1.Умови проведення дослідження 

Рослинний світ. Відповідно до геоботанічного районування території 

України [4], Черкаська область належить до Сибірсько-Європейської 

лісостепової області, Східноєвропейської провінції, Середньо придніпровської 

та Ліобережно-Придніпровської підпровінцій (рис. 2.1.). 

До Лівобережно-Придніпровської підпровінції відноситься схід Черкащини. 

Туди простягається Бахмацько-Кременчуцький округ терасових лучних степів, 

терасових дубово-соснових лісів, заплавних лук, евтрофікованих боліт та лучно-

галофітної рослинності (Середньодніпровський та Яготинсько-Оржицький райони).  

До Подільсько-Середньопридніпровської підпровінції входять центральна, 

північна та південна частини Черкащини. Це Умансько-Канівський 

(Правобережний, Центральний) округ дубових, грабово-дубових лісів та лучних 

степів (Жашківський, Христинівсько-Звенигородський, Канівський, Черкасько-

Чигиринський райони); Добровеличівсько-Олександрівський округ дубових, 

грабово-дубових лісів та лучних степів (Вільшансько-Новомиргородський, 

Єлизаветградсько-Онуфріївський райони) [7]. 

Територія Черкаської області сполучає флору лісової та степової зони, тому 

тут сформувались доволі багаті щодо видового різноманіття фітоценози 

природної рослинності. Вона тут представлена такими типами рослинності як 

чагарникова, степова, лучна, лісова, болотна, псамофітна, водна, петрофітна. 
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Лісова флора представлена сосновими та дубово-сосновими, дубово-

грабовими деревостанами; трав’яниста рослинність – це придніпровські та 

середньо-дніпровські лучні степи та остепнені луки, рослинність заплав – 

дніпровські лісостепові лучні степи, справжні торф’янисті остепнені та засолені  
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Прибережно-водна рослинність поширена по периферії водойм приблизно 

рівномірно. У місцях виходу кристалічних порід Українського щита 

представлена петрофітна рослинність. 

Згідно з [2,7] лише 20 % території області знаходиться під природною 

рослинністю. Виявлені значні ареали природної рослинності, фрагментованої 

антропогенізованими ландшафтними комплексами (рис.2.2.). 

 

 

Рис. 2.2. Ареали природної рослинності Черкаської області [7] 

 

Ареали природної рослинності приурочені до басейну середньої частини 

Дніпра з притоками Тясмин, Рось, Вільшанка, Супій. Внаслідок господарського 

освоєння території степові простори були розорані, на місці лісових і болотних 

біоценозів утворилися сільськогосподарські ландшафтні комплекси.  
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Лісові біоценози Черкащини сформовані більше ніж десятьма видами 

головних і супутніх лісоутворюючих порід, серед яких домінують деревостани 

дуба звичайного (139 тис. га), сосни звичайної (89 тис. га), ясена звичайного 

(13 тис. га), граба звичайного (11 тис. га), вільхи чорної (10 тис. га), робінії 

звичайної (30 тис. га), берези бородавчастої (4 тис. га), клена гостролистого 

(3 тис. га), липи серцелистої (3 тис. га). Частка хвойних насаджень складає 

29 %, твердолистяних – 63 %, м’яколистяних – 8 %. У залежності від вікової 

групи ліси розподіляються на молодняки (78,7 тис. га), середньовікові (127 тис. 

га), пристигаючі (26,9 тис. га), стиглі та перестиглі (26,4 тис. га). Середній вік 

деревостанів складає 59 років [2, 7].  

Ці ареали рідкісних фітоценозів приурочені до річкових долин – Дніпра, 

Тясмину, Росі, Вільшанки, Супою, Гнилого і Гірського Тікичів та головних 

лісостепових комплексів – Канівських гір, Черкаського бору, Холодного Яру. 

Ландшафтне різноманіття. Впродовж останніх десятиліть в різних регіонах 

України пріоритетним напрямком природоохоронної діяльності є реалізація 

Всеєвропейської стратегії збереження біотичного та ландшафтного різноманіття 

[8], яка розглядає ландшафти як спадщину, фактор збереження біорізноманіття, 

модель підтримуваного розвитку, ландшафтне середовище.  

Неоднорідність складу поверхневих порід (алювіальних, водно-

льодовикових, льодовикових, лесових відкладів), різноманітність будови рельєфу 

та місцевих умов стоку, ґрунтово-рослинного покриву, антропогенного 

навантаження на довкілля зумовили велику мозаїчність ЛК Черкаської області.  

Ландшафти Черкаського регіону належать до класу рівнинних 

східноєвропейських, які включають два підкласи (за ярусами рельєфу) – 

низовинних і височинних у поєднанні з наземно-аквальними ландшафтними 

комплексами. Майже вся територія області характеризується поширенням 
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ландшафтів таких типів: хвойно-широколистянолісових, широколистяно-

лісових, лісостепових, лучно-степових, лучних та болотних. 

Окремо виділяються компактні за плановою формою та видовжені 

ландшафтні комплекси антропогенного походження, включно з техногенними: 

поодинокі белігеративні ландшафти, лісосмуги, зрошувальні канали, узбіччя 

транспортних магістралей [19]. (рис. 2.3). 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 2.3. Ландшафтне різноманіття Черкаської області [7] 

 

Екосередовищноформуюче значення мають горбисто-останцеві, яружно-

балкові, схилові, скелясті ландшафти й долинно-річкові, заплавні, болотні та 

озерні, привододільно-рівнинні, надзаплавні терасові ландшафтні комплекси, 

ставки, водосховища (Кременчуцьке та Канівське) [2]. 
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2.2. Об’єкти дослідження 

Об’єкти нашого дослідження являють собою головні автошляхи Черкаської 

області. Меридіональний, це автотраса Київ-Одеса (автошлях М 05) в межах 

Черкаської області, широтний, це система шляхів від меж Вінницької області до 

міста Черкаси на правому березі Дніпра і лівобережні автошляхи в межах 

Черкаської області (рис.2.4.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис.2.4. Об’єкти дослідження (черв. – траса Київ-Одеса (автошлях М 05); 

зел. – Вінниця-Черкаси (автошляхи М 12 та Н 16); син. – Золотоноша – Драбів) 

 

Досліджувані нами дорожні ландшафти сполучають селбищні ландшафти 

Черкащини, зокрема: с. Сичівка – м. Умань – с. Гереженівка – с. Доброводи – м. 

Тальне – с. Соколівочка – м. Звенигородка – с. Михайлівка – м. Шпола – с. 

Мар’янівка – с. Ротмістрівка – м. Сміла – м. Черкаси. Геоморфологічні 

особливості цього автошляху обумовлені його положенням в межах 

Українського кристалічного щита. Смуга автошляху витягнута в напрямку з 

північного заходу на південний схід (ділянка с. Сичівка – м. Умань) та з 
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південного заходу на північний схід (м. Умань – м. Черкаси). Мінімальна висота 

фізичної поверхні по лінії с. Сичівка – м. Умань – м. Черкаси становить 82 м, 

максимальна – 272 м, середня висота – 180 м. Максимальний нахил поверхні 

становить 7,8%–7,4 %. Середній нахил сучасної фізичної поверхні – 1,2%–1,3%. 

(рис.2.5.) 
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ландшафти терасових і давніх прохідних долин, лесові й піщані рівнини із 

сірими лісовими й темно-сірими опідзоленими ґрунтами, вкритими борами й 

суборами; у заплавах річок (р. Уманка, р. Бабанка, р. Тальянка, р. Гірський 

Тікич, р. Малинівка, р. Попівка, р. Гнилий Тікич, р. Серебрянка, р. Мідянка, 

р. Тясмин), які утворюють дренажну мережу території – поширені ландшафти 

лісових, лучно-болотних, лучних постепнених заплав.  

Згідно сучасної схеми фізгеографічного районування України наш обєкт 

знаходиться в межах таких ландшафтних структур: Східно-Європейська 

рівнинна ландшафтна країна, Лісостепова зона України, Дністерсько-

Дніпровський лісостеповий край, Центральнопридніпровська височинна 

область; Оратівсько-Монастирищенський, Умансько-Маньківський, 

Звенигородсько-Шполянський, Городищенсько-Смілянський, Черкасько-

Чигиринський природні райони.  

Методика дослідження, якою ми користувались, представлена в ряді робіт 

викладачів кафедри екології та безпеки життєдіяльності Уманського 

національного університету [11, 14, 15, 26, 30, 37, 41]. Особливістю цієї 

методики є проведення досліджень придорожніх екосистем у декілька етапів, в 

межах яких на першому – експедиційному - робиться збір первинних матеріалів 

(фотофіксація, зразки ґрунту, виміри фізичних параметрів); на другому – 

камеральному – статистична обробка даних та аналіз. Логічним завершенням 

дослідження є проведення районування придорожніх ландшафтів за ступенем 

завершення формування  екосистемних відносин. 

 

2.3. Охорона праці при проведенні експедиційних досліджень 

придорожніх екосистем 

Під час експедиційних досліджень організація охорони праці є життєво 

важливим елементом наукового процесу та вимагає серйозного ставлення. Це не 
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лише формальна вимога, а й дуже важлива потреба, що забезпечує безпеку та 

здоров'я всіх учасників експедицій та експериментів. 

Будь-хто, хто бере участь у експедиційних дослідженнях, повинен пройти 

належний інструктаж. Це стосується не лише експлуатації обладнання, але й 

поведінки в непередбачених ситуаціях. Співробітники при проведенні 

досліджень вздовж автотрас повинні бути проінструктовані стосовно небезпеки 

транспорту, що рухається автошляхами. 

Найбільше варто наголосити на питанні безпеки під час роботи з 

великими вантажними автомобілями, рух яких автотрасою може бути 

потенційно небезпечним (заноси, викиди високотоксичних речовин та ін). З 

іншого боку, існують також небезпеки, пов'язані з природою: надмірне тепло, 

яке може призвести до теплового удару, або, навпаки, холод, гроза чи сильний 

вітер [48]. Керівник робіт повинен мати можливість приймати рішення про 

зупинення робіт за несприятливих погодних умов, а також переконатися, що 

працівники мають достатню кількість питної води. 

Нарешті, знаходження впродовж значного часу в умовах підвищеної 

небезпеки (шум, вихлопні гази, запиленість) вимагає суворого дотримання 

інструкцій та заходів безпеки, щоб уникнути отруєння або алергічних реакцій. 

Наявність аптечки першої допомоги та особи, яка може надати першу допомогу, 

є обов'язковою [48]. 

Дотримання цих правил охорони праці допомагає зменшити ризики, 

зберегти здоров'я людей та забезпечити успішне та безпечне виконання всіх 

запланованих експедиційних досліджень. 
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РОЗДІЛ 3. РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕНЬ ТА ЇХ АНАЛІЗ 

 

Автошляхи крім функції перевезення виконують також ноосферні 

функції. Зокрема, згідно концепції нооекосистем проф. С.П.Сонька  придорожні 

екосистеми можна розглядати ще і як «інфраекосистемами» (від 

«інфраструктура») [41]. Використані нами параметри моніторингу складових 

інфраекосистем головних автотрас Черкаської області  (Київ-Одеса (автошлях 

М 05) та Вінниця-Умань (автошлях М 12)) можуть бути використані для 

районування за умови їхнього поєднання у логічно сформовані групи-фактори.  

 

3.1. Групи факторів дослідження придорожніх ландшафтів 

Усі вихідні параметри було поєднано у наступні групи факторів: 

- Природно-географічний фактор: геолокація (географічні координати), 

температура та вологість повітря, природний радіаційний фон; 

- Ступінь антропогенного впливу: рівень шуму, запиленість, деякі 

геохімічні показники, близкість (або віддаленість) дорожнього полотна від 

сільгоспугідь; 

- Ступінь прояву екосистемних відносин: кількість видів рослин та їх 

повторюваність, наявність інвазійних видів, та тих які є індикаторними до 

засолення та перезволоження, наявність видів, що входять до Національного 

каталогу біотопів України [10], значення індексу Менхініка (видового 

різноманіття).  

Виходячи з переліку головних груп факторів, головним показником 

районування є ступінь завершеності формування придорожніх екосистем. 

Нажаль ми не знайшли математичного виразу цього показника, тому його 

розмірність визначили вербально: 



26 

 

високий ступінь завершеності формування придорожніх екосистем; 

середній ступінь завершеності формування придорожніх екосистем; низький 

ступінь завершеності формування придорожніх екосистем; початковий ступінь 

завершеності формування придорожніх екосистем. 

Головні результати районування відображені на карті (рис.3.1.) 
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3.2. Районування території Черкаської області за ступенем 

завершеності формування придорожніх екосистем 

Після візуального аналізу карти, представленої на рис.3.1. необхідно 

зробити деякі пояснення, які стосуються образного представлення територій, які 

підлягають районуванню. Зокрема, згідно з переважною більшістю теоретичних 

робіт, присвячених проблемам районування, просторові об’єкти, які 

районуються,  повинні мати континуальну (протяжну) природу [16, 18]. З цим 

важко не погодитись, проте, наші об’єкти дослідження можуть бути умовно 

віднесені до континуальних, оскільки це дозволяють зробити реальні показники 

ширини придорожніх смуг ( від 3 до 50 м). Тому ми вважаємо коректним 

використання традиційних методів районування по відношенню до 

придорожніх смуг.  

Для кращої наочної інтерпретації значень окремих параметрів, які були 

використані нами у районуванні нами був застосований метод пелюсткових 

діаграм, який дозволяє відстежити відхилення кожного параметру від середніх 

значень по усьому масиву даних. При побудові цих діаграм були використані 

показники, які характеризують, зокрема деякі фізичні умови довкілля (1-й та 2-й 

параметри); показники техногенного впливу (3-й та 4-й параметри); показники, 

що можуть характеризувати ступінь повноти формування екосистемних 

відносин (з 5-го по 8-й параметри). Значення індексу Менхініка не було 
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включене до пелюсткової діаграми через те, що він позначений на головній 

карті (рис.3.1.) поруч з пелюстковою діаграмою.  

Використовуючи метод пелюсткових діаграм, а також метод якісного фону 

виконано аналіз усієї сукупності параметрів за кожним полігоном, що 

дозволило виділити на території Черкаської області 5 районів різного ступеня 

завершеності формування екосистемних відносин. Два осередково-ядерних 

райони – Уманський (середній ступінь) та Черкаський (низький ступінь), в 

головних характеристиках яких переважають різні параметри рудеральної 

рослинності та три периферійних райони, в яких параметри рудеральної 

рослинності нижче середнього рівня – Північно-периферійний 

(Жашківський)(початковий ступінь), Південно-периферійний (Ладижинський) 

(початковий ступінь), та Центрально-периферійний (Звенигородсько-

Шполянський) (початковий ступінь).  

Районування, проведене в кваліфікаційній роботі включає тільки ті 

відтинки автотрас, які знаходяться в тісному контакті з сільськогосподарськими 

угіддями. Проте завдяки наявності в таких рудеральних фітоценозах переважно 

трав’янистої рослинності, вони можуть бути основою майбутнього 

ґрунтоутворення з подальшим поступовим окультуренням шляхом заміщення 

рудеральних рослин аборигенними. Переважна більшість же узбічь вказаних 

автошляхів мають лісозахисні смуги, екосистемна динаміка яких суттєво 

відрізняється від трав’янистих фітоценозів, а, отже, повнота формування в них 

екосистемних відносин вимагатиме додаткового дослідження. 
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РОЗДІЛ IV. ЕКОЛОГО-ЕКОНОМІЧНЕ ОБГРУНТУВАННЯ 

ПРИЙНЯТИХ РІШЕНЬ 

 

Одним з побічних наслідків формування екосистем у придорожніх смугах є 

розповсюдження там інвазійних видів. Зазвичай інвазії витісняють із їхніх 

екотопів аборигенну флору, чим завдають непоправної шкоди біорізноманіттю. 

На сьогодні не існує методики розрахунків економічної шкоди від інвазій, проте 

є окремі директивні документи як міжнародного рівня так і вітчизняні. 

Стурбованість міжнародної громадськості втратою біологічної різноманітності 

на Земній кулі призвела до розробки і схвалення у 1992 році в Ріо-де-Жанейро 

«Конвенції про біологічне різноманіття» та інших глобальних документів, що 

мають на меті перехід людства до сталого розвитку, котрий би не зашкодив 

існуванню довкілля Землі, нинішніх та прийдешніх поколінь.   

Інвазійні види рослин, небезпечні для природи та людей, становлять близько 

6% від загальної кількості чужорідних видів. Серед чужорідних тварин таких 

приблизно 22% безхребетних 14% хребетних. Також дослідники виявили, що 

шкодять довкіллю та людям 11% чужорідних мікробів. Інвазійні чужорідні види 

були основною причиною глобального вимирання рослин і тварин у 60% 

зареєстрованих випадків і єдиною причиною в 16% зареєстрованих випадків. 

Принаймні 218 чужорідних інвазійних видів були відповідальними за понад 

1200 локальних вимирань. 

Екологічна ціна інвазій – невиправні збитки видам та екосистемам. На 

доповнення до цього, пряма економічна ціна (включаючи прямі та 

опосередковані збитки чи шкоду, втрату вигод тощо) у світовому масштабі 

виливається у мільярди доларів щорічно [12].  

Як показано в [30] інвазійні види рослин, такі як борщівник Сосновського, 

амброзія та японський горець, значно ускладнюють геодезичні роботи через 
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обмеження оглядовості, спотворення сигналів супутникових систем (GPS, 

GNSS) і вплив на властивості ґрунтів. Це призводить до збільшення похибок 

вимірювань і вимагає додаткових зусиль для підтримки високої точності 

результатів. 

Дослідження показують, що інвазійні рослини суттєво змінюють екологічні 

умови, створюючи перешкоди для прийому супутникових сигналів і відбиття 

лазерних променів, що використовується у технологіях LiDAR. Це викликає 

необхідність застосування складніших методів обробки даних, додаткового 

фільтрування сигналів та використання безпілотних літальних апаратів для 

моніторингу територій із високою щільністю рослинності. 

Виявлено, що інвазійні рослини змінюють рельєф та структуру ґрунту, що 

може спричиняти нестабільність опорних точок геодезичних вимірювань, 

особливо при тривалих спостереженнях. Це підвищує важливість регулярного 

контролю за станом маркерів та геодезичних пунктів у регіонах із поширенням 

таких видів. 

Економічні наслідки впливу інвазійних рослин також є суттєвими, оскільки 

збільшення витрат на геодезичні проєкти через необхідність повторних 

вимірювань та використання додаткового обладнання є неминучим у зонах 

інвазії [30]. 
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ВИСНОВКИ 

 

1. За результатами досліджень придорожніх фітоценозів головних 

автошляхів в межах Черкаської області усі вихідні параметри були поєднані у 

наступні групи факторів: 

- Природно-географічний фактор: геолокація (географічні координати), 

температура та вологість повітря, рельєф, природний радіаційний фон; 

- Ступінь антропогенного впливу: рівень шуму, запиленість, деякі 

геохімічні показники, близкість (або віддаленість) дорожнього полотна від 

сільгоспугідь; 

- Ступінь прояву екосистемних відносин: кількість видів рослин та їх 

повторюваність, наявність інвазійних видів, та тих які є індикаторними до 

засолення та перезволоження, наявність видів, що входять до Національного 

каталогу біотопів України. 

2. За результатами польових та камеральних досліджень виконане 

районування придорожніх фітоценозів за ступенем завершеності екосистемних 

відносин. Виходячи з переліку головних груп факторів, які характеризують 

ступінь завершеності формування придорожніх екосистем були виділені 

наступні градації: високий ступінь, середній ступінь, низький ступінь, 

початковий ступінь. 

3. Використовуючи метод пелюсткових діаграм, а також метод якісного 

фону виконано аналіз усієї сукупності параметрів, що дозволило виділити на 

території Черкаської області 5 районів різного ступеня завершеності 

формування екосистемних відносин. Два осередково-ядерних райони – 

Уманський (середній ступінь) та Черкаський (низький ступінь), в головних 

характеристиках яких переважають різні параметри рудеральної рослинності та 

три периферійних райони, в яких параметри рудеральної рослинності нижче 
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середнього рівня – Північно-периферійний (Жашківський)(початковий ступінь), 

Південно-периферійний (Ладижинський) (початковий ступінь), та Центрально-

периферійний (Звенигородсько-Шполянський) (початковий ступінь).  

 

Практичні пропозиції: 

Результати нашого дослідження дають змогу дослідити екосистемні 

відносини, які формуються в дорожніх ландшафтах Черкаської області 

(напрямки Київ – Одеса та Вінниця-Черкаси). В умовах прагнення України до 

Європейських орієнтирів розвитку це може бути корисним у аспекті 

формування національної екомережі і всеєвропейської Смарагдової мережі. 

У прикладному аспекті результати кваліфікаційної роботи доцільно 

використати службі догляду за автошляхами «Черкаси-обл-авто-дор», ВАТ 

«ДАК Автомобільні дороги України» при розробці програм боротьби з 

інвазійними та карантинними видами. 
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