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В рабочем документе Еврокомиссии за 2018 год [1] были приведены данные о 
количестве отходов, которые генерируются в странах ЕС в течение года на душу 
населения. К сожалению, указанные статистические данные являются немного 
устаревшими, поскольку последние такие данные относятся к 2016 году. В частности, в 
этом документе приведено сравнение данного показателя за 2005, 2010 и 2016 годы. 
Указано, что в среднем в странах ЕС один гражданин, а в это число попадают и 
младенцы, производит около 500 кг отходов в год. Наметилась, конечно, 
положительная тенденция уменьшения данного количества, а именно, если в 2005 году 
таких отходов было 515 кг, то в 2016 году это число уменьшилось до 480 кг. И тем не 
менее, в абсолютных числах это все равно 245 млн. т в год для всех стран ЕС. Здесь 
следует отметить, что это только муниципальные отходы. Общее же число отходов на 
порядок выше. Очевидно, что это огромное количество и ежегодное производство этих 
отходов является большой экологической проблемой Европы. Если проанализировать, 
в какой из стран ЕС больше производится отходов на душу населения, то в этом 
рейтинге первые места занимают более развитые в экономическом плане страны. 
Например, в Дании количество отходов на одного жителя больше в 2,6 раза по 
сравнению с Польшей. 

Имея эти данные, можно было бы «осудить» Данию, если бы при этом не 
сравнивать дальнейшую судьбу этих отходов в различных европейских странах. В 
частности, согласно аналогичных данных Eurostat [2] в Дании на свалки поступает 
менее 1% отходов, в то время как в Польше в рассматриваемом 2016 году отправлялось 
на свалки 37% отходов. Это различие является разительным, и тут можно задать 
вопрос, откуда такая разница? Дело в том, что в Дании, также как в Бельгии, Швеции, 
Нидерландах и других высокоразвитых странах уже давно коммунальные отходы 
подлежат сегрегации. В результате значительная часть отходов отправляется на 
рециклинг (например, в Дании, в 2016 году 48% коммунальных отходов), остальная 
часть сжигается, и только совершенно незначительное их количество попадает на 
свалки. Если сравнить это с ситуацией в Украине, то согласно статье [3] 
«неофициальные помойки и полигоны, занимающие уже 5% территории Украины, уже 
не вмещают отходы». 

Столь критическая ситуация была уже достаточно давно проанализирована в ЕС и 
были сформулированы задачи на ближайшие годы [2], согласно которых средний 
уровень рециклинга коммунальных отходов для стран ЕС должен до 2025 года 
превысить уровень 55%. При этом до 2035 года количество складируемых отходов не 
должно превышать 10%. Эти постановления стали основой для внедрения в Польше 
новой политики, связанной с сегрегацией отходов в коммунальном хозяйстве городов. 

В соответствии с указанным выше, 29 декабря 2016 года Министр охраны 
окружающей среды Польши издал постановление, согласно которого начиная с 1 июля 
2017 года в Польше был введен селективный вывоз мусора. Первоначально это было 
деление мусора на 3 фракции. Очевидно, что организация вывоза зависит от 
постановления конкретных городских самоуправлений, но начиная с 2019 года 
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большинство регионов переходит на сегрегацию отходов на минимум 5 фракций. Это 
обусловлено тем, что сегрегация отходов в Польше в настоящее время регулируется на 
законодательном уровне. Причиной было то, что внедрение новой системы проходило 
с значительными затруднениями. Хотя изначально было постановлено, что оплата за 
вывоз мусора будет зависеть от того, подлежал ли он сегрегации или нет. Например, в 
статье [4] указывалось, что в городе Тыхи (Силезская агломерация) оплата за вывоз 
мусора, разделенного на фракции, составляла 12 злотых в месяц, а за вывоз 
смешанного мусора – 20 злотых. Тем не менее, зачастую этого было недостаточно для 
того, чтобы сегрегация мусора стала нормой для каждого жителя. В связи с этим 
начиная с 1 января 2019 были установлены законодательно ставки на вывоз мусора для 
домашних хозяйств, которые не придерживаются правил сегрегации, в 4 раза более 
высокие по сравнению с вывозом мусора, разделенного на фракции. 

Одновременно министерство установило список фракций для мусора и цвет 
контейнеров для их собирания или в отдельных случаях пластиковых мешков: 

1. Бумага и изделия из бумаги (голубой цвет); 
2. Стекло и стеклянные изделия (зеленый цвет); 
3. Металлы, изделия из пластмассы (желтый цвет); 
4. Биологические отходы из домашних хозяйств (коричневый цвет); 
5. «Зеленый» (например, листья, трава) мусор (серый цвет); 
6. Смешанные отходы, которые сложно разделить на фракции (черный цвет). 
7. Существует еще одна группа отходов, которая не пакуется в баки или мешки. 

Это крупногабаритные отходы. 
Таким образом, каждый город должен организовать логистическую схему вывоза 

мусора, разобранного по указанным фракциям. Очевидно, что между фирмами, 
которые будут заниматься данной деятельностью, должна быть конкуренция и 
победитель для каждого города должен быть определен на конкурсной основе. Этот 
вид деятельности должен быть для таких фирм достаточно доходным, при этом 
значительные капиталовложения в развитие таких фирм может и должно окупиться со 
временем, поскольку данный вид деятельности должен быть рассчитанным на 
достаточно долгий срок. 

В Силезской агломерации существует много фирм, которые занимаются вывозом 
и обработкой мусора, и среди которых существует достаточно серьезная конкуренция. 
Можно здесь привести какую-то часть из них: MPGK, REMONDIS, ALBA, EKOGRYF, 
Białczyk Group, MASTER – Odpady i Energia, Ulman, WEKTOR и другие. Этот рынок 
услуг развивается достаточно динамично. Каждая из фирм, выиграв конкурс, 
становится основным исполнителем подряда, договор о котором заключается с 
городским управлением. 

Вполне очевидно, что такие фирмы должны располагать соответствующим 
оборудованием, и, прежде всего, необходимым транспортом. В дипломной работе [5], 
которая выполнялась под руководством автора данной статьи, анализировались 
различные виды транспорта для вывоза мусора, которые используются или могли бы 
использоваться одной из крупнейших региональных фирм MPGK. Особым видом 
транспорта являются мусоровозы. Эти автомобили производятся различными 
ведущими фирмами. Можно перечислить здесь только список фирм (марок) таких 
автомобилей, которые используются в транспортном хозяйстве указанной выше 
фирмы: Renault, Scania, Mercedes, Star, Volvo, KIA, MAN. Если перечислять 
конкретные модели автомобилей, то этот список будет значительно больше. Тем не 
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менее, существенным вопросом является способ погрузки мусора в подобные 
автомобили. Большая часть используемых автомобилей использует задний способ 
загрузки. Это приводит к необходимости работы с каждым автомобилем бригады 
(шофер + 2 грузчика). В качестве альтернативного варианта предлагается 
использование мусоровозов с боковым способом загрузки. В этом случае 
необходимость в работе грузчиков целиком отпадает, поскольку в таком автомобиле 
шофер является одновременно оператором погрузки. Были проанализированы 
соответствующие автомобили фирм Scania, Renault, MAN и проведен анализ 
экономической целесообразности их закупки. 

В результате экономического анализа логистики вывоза мусора в некоторых 
фирмах Силезской агломерации было определено, что целесообразным является 
использование мусоровозов с боковым способом загрузки мусора из контейнеров. 
Использование такого транспорта является окупаемым уже после первого года их 
эксплуатации, а в течение 10 лет позволяет сэкономить сумму около 1 млн. злотых на 
каждом автомобиле. 
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Enviromental impact of urban transportation and ways to reduse it 
Kuzmenko A., Savchenko L. National Aviation University 

lidia_savchenko@ukr.net 
 
The continuous increase of vehicle fleet along with the development of road transport 

networks has associated a wide range of externalities. Main types of externalities refer to 
environmental impact, expressed as Greenhouse Gas Emissions, raw materials depletion, 
energy and fuel consumption or disruption of ecosystem equilibrium, social impact, 
expressed as quality of people life, human health and economic impact, expressed as 
economic growth.  

Environmental impact of road transportation. 
The current development of road transport promotes a growing interest for sustainable 

and eco-friendly transportation worldwide. The growth of passenger and freight mobility has 
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