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В процесi життєдiяльностi людини утворюються твердi мунiципальнi  вiдходи (ТМВ), 
якi складаються iз твердих побутових вiдходiв (вiдходiв житлового фонду), вiдходiв 
комерцiйних органiзацiй, вiдходiв громадських установ i органiзацiй, вiдходiв  промислових 
пiдприємств,  вiдходiв обслуговування та благоустрою мiст. Загальною ознакою для усiх 
цих видiв вiдходiв є те, що органiзацiя, управлiння i вiдповiдальнiсть за утилiзацiю 
належить мiськiй владi – мунiципалiтетам. Утворюються такi вiдходи в побутi, у мережi 
харчування, при проведеннi будiвельно-ремонтних робiт, у мунiципальних системах 
транспорту, зв'язку тощо. Метою роботи є оцiнка сучасного стану та можливостей  
поводження з великогабаритними мунiципальними вiдходами в регiонах України. Для 
досягнення цiєї мети проаналiзованi iснуючi нормативно-законодавчi документи та досвiд 
в сферi поводження з великогабаритними мунiципальними вiдходами. Робота ґрунтується 
на аналiзi опублiкованих даних, а також на матерiалах власних дослiджень. Реалiзацiя 
системи поводження з ТМВ передбачає створення мунiципального центру утилiзацiї 
вторинних матерiальних ресурсiв на основi модульно-поквартального принципу. Основним 
структурним елементом центру утилiзацiї повинен стати пункт рециклiнга з обов’язковим  
модулем прийому та розбирання великогабаритних вiдходiв. Крiм того, пропонується 
створення окремих майданчикiв для збору великогабаритних вiдходiв, що вже реалiзується 
в деяких мiстах України. При диференцiацiї потокiв ТМВ не придiляється належної уваги 
вiдпрацьованим автомобiлям, якi умовно можна вiднести до великогабаритних вторинних 
матерiальних ресурсiв. Дiючi утилiзацiйнi центри в Українi не вiдповiдають сучасним 
вимогам. Через вiдсутнiсть необхiдного досвiду в галузi поводження з вiдпрацьованими  
автомобiлями, слiд звернутися до зарубiжного досвiду i орiєнтуватися на вимоги 
розвинених країн. Вiдповiдно до мiжнародних норм термiн експлуатацiї легкового 
автомобiля становить 10 рокiв, з наступною утилiзацiєю вiдповiдним чином, щоб вiн не 
чинив негативного впливу на стан довкiлля. Оскiльки на цей час в Українi 27 % автомобiлiв 
старшi 30 рокiв, то при необхiдностi обов’язкової утилiзацiї їх кiлькiсть буде складати 
приблизно 2,5 млн. одиниць. При такiй кiлькостi вiдпрацьованих автомобiлiв на кожну 
область України припадатиме 100 тис. автомобiлiв, якi вимагатимуть утилiзацiї. Навряд чи 
можливе буде створення центрiв утилiзацiї у кожнiй областi, але на першому етапi доцiльна 
органiзацiя таких центрiв, наприклад, у кожному економiчному районi або кластерi. 
Створення системи поводження з великогабаритними мунiципальними вiдходами 
в регiонах України дозволить перетворювати їх в корисну продукцiю, знизити рiвень 
негативного впливу на довкiлля i отримати не тiльки екологiчний, але i соцiально-
економiчний ефект.  

Ключовi слова: твердi мунiципальнi вiдходи, великогабаритнi вiдходи, вiдпрацьованi 
автомобiлi, утилiзацiя, рециклiнг.    

 
 
 
1. ВСТУП 

 

Санiтарно-екологiчний стан на урбанiзованих 
територiях залежить вiд багатьох факторiв, серед 
яких особливе значення має ефективнiсть систе-
ми управлiння та поводження з твердими 

мунiципальними вiдходами (Municipal Solid 
Waste) або вiдходами мiських систем, якi утво-
рюються в процесi життєдiяльностi людини. Цей 
термiн широко використовується в європейських 
країнах, очевидно, через те, що поводження з 
ними було обов'язком мiсцевих органiв влади – 
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мунiципалiтетiв. Твердi мунiципальнi вiдходи 
(ТМВ) складають: твердi побутовi вiдходи або 
вiдходи житлового фонду (residential); вiдходи 
комерцiйних органiзацiй (commercial); вiдходи 
громадських установ i органiзацiй (institutional); 
вiдходи промислових пiдприємств (industrial); 
вiдходи мiстообслуговування та благоустрою 
(municipal) [1]. Загальною ознакою для усiх цих 
видiв вiдходiв, окрiм розмiщення джерел утво-
рення, є те, що органiзацiя, управлiння i 
вiдповiдальнiсть за утилiзацiю належить мiськiй 
владi [2]. Таким чином, поняття «твердi 
мунiципальнi вiдходи» ширше, анiж «твердi по-
бутовi вiдходи» (ТПВ), хоча часто цi термiни 
використовуються як синонiми.  

Мiжнародними документами, зокрема, Про-
грамою ООН з навколишнього середовища 
(ЮНЕП) та Органiзацiєю економiчного 
спiвробiтництва та розвитку (ОЕСР), наводиться 
таке визначення мунiципальних вiдходiв: 
вiдходи, що збираються мунiципалiтетами або за 
їх дорученням iз залученням приватних або дер-
жавних служб, включаючи вiдходи, генерованi 
домашнiми господарствами, комерцiйними i 
торговими пiдприємствами, малим бiзнесом, 
конторськими i iншими установами (школами, 
лiкарнями, державними установами). До них 
також вiдносяться великогабаритнi вiдходи (на-
приклад, предмети домашнього ужитку, старi 
меблi, матраци) i вiдходи окремих 
мунiципальних служб, зокрема смiття, що збира-
ється в садово-паркових зонах i на вулицях (ву-
личне смiття, вмiст смiттєвих урн, смiття в 
мiсцях ринкової торгiвлi), якщо воно кла-
сифiкується як вiдходи. Це визначення не поши-
рюється на вiдходи мунiципальної ка-
налiзацiйної мережi та її очисних споруд, 
мунiципального будiвництва i зносу будiвель [3].  

В оприлюдненому проектi Закону України 
«Про управлiння вiдходами» [4] до складу 
мунiципальних вiдходiв входять: а) побутовi 
вiдходи – вiдходи вiд домогосподарств, включа-
ючи папiр, картон, скло, метали, пластик, 
бiовiдходи, деревину, текстиль, упаковку, 
вiдходи електричного та електронного облад-
нання, вiдпрацьованi батарейки, батареї та аку-
мулятори, а також великогабаритнi вiдходи; 
вiдходи з iнших джерел, якщо цi вiдходи подiбнi 
за своїм складом до вiдходiв з домогосподарств; 
б) вiдходи iнфраструктури населеного пункту – 
вiдходи об’єктiв благоустрою населених пунктiв 
(включаючи вiдходи вiд зелених насаджень); 
вуличний змет. 

У «Нацiональнiй стратегiї управлiння 
вiдходами в Українi до 2030 року» (схвалено 

розпорядженням КМУ вiд 08.11.2017 р. за 
№ 820-р) [5] видiляються: побутовi вiдходи; 
промисловi вiдходи; вiдходи будiвельно-
ремонтних робiт; небезпечнi вiдходи; вiдходи 
виробництва сiльського господарства; спе-
цифiчнi види вiдходiв. 

В «Правилах  надання послуг з поводження з 
побутовими вiдходами» (Постанова КМУ «Про 
внесення змiн до деяких постанов Кабiнету 
Мiнiстрiв України» вiд 27 березня 2019 р. 
№ 318) до складу побутових вiдходiв вiднесенi: 
великогабаритнi вiдходи; небезпечнi вiдходи; 
ремонтнi вiдходи.   

Як бачимо, iснують рiзнi визначення ТМВ за-
лежно вiд нацiональної практики поводження з 
ними. Тобто критерiєм вiднесення вiдходу до 
ТМВ є не лише джерело утворення, а й особли-
востi управлiння i поводження з ним. При 
iснуючiй системi поводження з ТМВ в Українi, 
за винятком, можливо, великих мiст, поняття 
ТМВ i ТПВ практично тотожнi. У разi наявностi 
ефективної системи поводження з ТМВ, ТПВ 
виступають як частина загального їх потоку, що 
доповнюється i iншими видами вiдходiв.  

В рамках логiстичного пiдходу складовi ТМВ 
доцiльно розглядати у виглядi наступних потокiв 
вiдходiв: органiчнi речовини, що легко розкла-
даються (харчова органiка; листя i вуличне 
смiття); iнертнi мiнеральнi великогабаритнi 
вiдходи (будiвельне смiття); 3) потенцiйнi вто-
риннi матерiальнi ресурси: великогабаритнi 
предмети домашнього споживання (старi меблi, 
вiдпрацьованi засоби пересування та непридатна 
для подальшої експлуатацiї побутова технiка 
тощо), вiдходи контейнерного збору 
(рiзноманiтна тара i упаковка, макулатура, текс-
тиль, метали, скло, шкiра, гума i тому подiбне); 
небезпечнi вiдходи (медичнi вiдходи, ртутнi ла-
мпи, батареї, акумулятори) [6, 7]. 

Згiдно до Закону Українi «Про вiдходи» (час-
тина статтi 35-1 iз змiнами, внесеними згiдно iз 
Законом № 5456-VI вiд 16.10.2012 р.), великога-
баритнi та ремонтнi вiдходи мають збиратися 
окремо вiд iнших видiв побутових вiдходiв. Але 
контейнернi майданчики, зазвичай, заповненi 
десятками мiшкiв будiвельного смiття, полама-
ними меблями, старими холодильниками. Такi 
речi деформують контейнери та пошкоджують 
вартiснi частини смiттєвозiв, наприклад, пресу-
вальну плиту. Окрiм того, вони псують 
зовнiшнiй вигляд прибудинкової територiї i за-
вдають певних незручностей мешканцям. Тому 
обґрунтування системи поводження з великога-
баритними мунiципальними вiдходами є дуже 
актуальною проблемою.  



Сучасний стан та можливостi поводження з великогабаритними мунiципальними вiдходами в регiонах України 
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У Постанову КМУ «Питання надання послуг 
з вивезення побутових вiдходiв» вiд 16 листопа-
да 2011 р. № 1173 (iз змiнами, внесеними згiдно 
з Постановою КМУ № 318 вiд 27.03.2019)  не 
увiйшли мiнiмальнi норми надання послуг з ви-
везення побутових вiдходiв, що призвело до 
того, що великогабаритнi та ремонтнi вiдходи 
автоматично були виключенi з зони обслугову-
вання комунальних служб. Ранiш для таких 
вiдходiв облаштовувались спецiальнi майданчи-
ки (поруч з контейнерними) для накопичення та 
подальшого вивезення їх комунальними служ-
бами. Вартiсть поводження з такими вiдходами 
включалась до вартостi поводження з побутови-
ми вiдходами на пiдставi мiнiмальних норм на-
дання послуг з вивезення побутових вiдходiв. 
Зараз турботу про поводження з великогабарит-
ними та ремонтними вiдходами перекладають на 
плечi мешканцiв. В такому разi залишається 
незрозумiлою юридична приналежнiсть цих 
вiдходiв. 
Метою роботи є оцiнка сучасного стану та 

можливих шляхiв поводження з великогабарит-
ною складовою в потоцi твердих мунiципальних 
вiдходiв в регiонах України.  

  
2. МАТЕРIАЛИ ТА МЕТОДИ ДОСЛIДЖЕННЯ 

  
  

Методологiчну основу роботи складає аналiз 
iснуючої нормативно-законодавчої бази у сферi 
поводження з великогабаритної складової ТМВ 
та досвiду поводження з ними. Робота ґрунту-
ється на опублiкованих  даних, а також на ма-
терiалах власних дослiджень. 

 
3. РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛIДЖЕННЯ ТА ЇХ ОБ-

ГОВОРЕННЯ 
 

До великогабаритних вiдносяться твердi 
вiдходи, розмiри яких перевищують 
50 х 50 х 50 см, що не дає змоги розмiстити їх у 
контейнерах об’ємом до 1,1 м3. Утворюються 
такi вiдходи в побутi, у мережi харчування, при 
проведеннi будiвельно-ремонтних робiт, у 
мунiципальних системах транспорту, зв'язку, 
водоканалу. Приклади вiдходiв – вiдпрацьованi 
засоби пересування та їх складовi (велосипеди, 
мотоцикли, автомашини, тролейбуси, трамваї, 
шини тощо), вiдпрацьоване обладнання системи 
харчування (холодильне i пiчне), великогаба-
ритнi вiдпрацьованi запчастини, меблi, 
будiвельнi вiдходи тощо.  

Потiк потенцiйних вторинних матерiальних 
ресурсiв (ВМР), що генерується в результатi 
життєдiяльностi мiського населення i господар-

ської дiяльностi об'єктiв iнфраструктури пови-
нен подiлятися на вiдповiднi складовi: 
а) великогабаритнi вiдходи - старi меблi, побуто-
ва та iн. технiка (спрямовуються до 
спецiалiзованих органiзацiй для демонтажу з 
подальшою їх утилiзацiєю); б) тара i упаковка, 
макулатура, текстиль, метали, скло, шкiра, гума 
(збираються в пересувнi, маркованi контейнери 
для кожного виду ВМР або в контейнери для 
змiшаних потенцiйних ВМР i вивозяться для 
подальшої переробки); в) iнертнi мiнеральнi 
великогабаритнi вiдходи, що утворюються при 
проведеннi будiвельних i ремонтних робiт в до-
машньому господарствi i на об'єктах мiського 
пiдпорядкування [7]. 

Управлiння потоком потенцiйних ВМР має 
будуватися за принципом економiчної 
доцiльностi в ланцюжку «виробник вiдходiв» → 
«сортувальник вiдходiв» → «переробник ВМР». 
Реалiзацiя зазначеного принципу можлива, 
оскiльки дiяльнiсть з роздiльного збору вiдходiв 
повинна матерiально стимулювати суб'єктiв, що 
їх генерують, а компанiї, якi займаються виве-
зенням, переробкою та утилiзацiєю ВМР, безпо-
середньо зацiкавленi в отриманнi бiльшої 
кiлькостi добре вiдсортованих вiдходiв. 

Реалiзацiя системи поводження з ТМВ перед-
бачає створення мунiципального центру 
утилiзацiї ВМР на основi модульно-
поквартального принципу. До складу центру 
доцiльно включити координуючу 
адмiнiстративну групу, склад-накопичувач ВМР 
i транспортний пiдроздiл. Основним структур-
ним елементом центру утилiзацiї повинен стати 
пункт рециклiнга, розташований на мiсцi одного 
з внутрiшньоквартальних контейнерних майдан-
чикiв, який складається з 5 модулiв: 1) модуль 
прийому вiдокремлених органiчних вiдходiв, якi 
легко розкладаються; 2) модуль прийому та сор-
тування стабiлiзованих потенцiйних ВМР; 
3) модуль, що виконує функцiї пункту прийому 
вторинної сировини i здiйснює прийом окремих 
фракцiй потоку ТМВ, вiдсортованих населен-
ням, за грошi; 4) модуль прийому та розбирання 
великогабаритних вiдходiв; 5) модуль збору 
фракцiї небезпечних побутових вiдходiв (рис.). 

В мiстах України за вивезення великогабари-
тних вiдходiв передбачена плата (наприклад, в 
Черкасах 13,2 грн. на мiсяць з кожного мешкан-
ця, в Сумах – 2,73 грн. на мiсяць з кожного меш-
канця, в Києвi  – 156,74 грн. за 1 тонну, в Iвано-
Франкiвську – 415-540 грн. за 1 тонну тощо). 
У Львовi працюють майданчики для збору вели-
когабаритних та дрiбних будiвельних вiдходiв,  
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Рис.  – Структура пункту рециклiнгу 

 
де жителi мiста мають змогу безкоштовно здати 
старi меблi, вiкна, дверi, побутову технiку (холо-
дильники, телевiзори, пральнi машини), шини, 
скло, папiр, метал, а також дрiбнi будiвельнi 
вiдходи. Вiд однiєї особи приймають: меблi, 
побутовi прилади – не бiльше 1 (однiєї) одиницi 
вiдходiв в мiсяць (поштучно); дрiбнi будiвельнi 
вiдходи – не бiльше 1000 кг на мiсяць (насипом); 
скло – не бiльше 20 кг на мiсяць; шини легкових 
автомобiлiв – 4 шт. один раз на рiк. В Одесi 
у сiчнi 2020 р. вiдкрито перший майданчик для 
збору великогабаритних вiдходiв, а до кiнця 
поточного року ще планується створення 6-7 
майданчикiв.  

Доцiльно навести приклади поводження  з ве-
ликогабаритними  вiдходами у деяких країнах 
ЄС.  Бельгiйська система збору вiдходiв побудо-
вана таким чином, щоб зробити вiдокремлення 
вiдходiв максимально простим для людей. Iснує 
три типи каналiв збору: збiр вiдходiв, призначе-
них для рециклiнгу, в контейнери, розташованi 
обабiч вулиць, збiр у мунiципальних 
утилiзацiйних дворах та через роздрiбних тор-
говцiв. Типовими вiдходами, що збираються 
населенням, є змiшанi вiдходи, пластиковi пля-
шки, металевi упаковки та коробки для напоїв, 
склянi пляшки, овочевi, фруктовi та садовi 
вiдходи, а також великогабаритнi вiдходи. Вони 
викидаються у контейнери, розмiщенi на вули-
цях. Мунiципальний утилiзацiйний двiр – це 
дiлянка землi, де громадяни можуть депонувати 
свої вiдходи окремо. Для кожної категорiї 

вiдходiв передбачено вiдповiдну ємнiсть або 
контейнер. В Нiмеччинi вiд великогабаритних 
вiдходiв позбавляються за допомогою 
спецiальних фiрм. З ними домовляються про 
дату i залишають непотрiбнi речi на вулицi пе-
ред будинком безпосередньо перед узгодженим 
часом. Деякi мунiципалiтети здiйснюють збiр 
такого смiття безкоштовно, деякi стягують плату 
(перший кубометр вiдходiв обiйдеться в серед-
ньому в €30-50, кожний наступний - в €5). 
Кiлькiсть великогабаритних вiдходiв, що вики-
даються, обмежена i регулюється по-рiзному, в 
залежностi вiд мiсця розташування. У багатьох 
мiстах iснують спецiальнi пункти збору, призна-
ченi для громiздких вiдходiв. Свої варiанти про-
понують центри утилiзацiї або переробки. Iнодi 
великогабаритнi вiдходи (меблi, побутова 
технiка тощо) вивозять за графiком, приблизно 
один раз на три мiсяця. До цього моменту меблi i 
побутову технiку може забрати кожний, кому це 
потрiбно. У кожному районi iснує графiк, за 
яким спецiальна бригада утилiзаторiв забирають 
старi холодильники, пральнi машинки, меблi, 
металевий лом. Щоб здати якiсь великогабаритнi 
предмети, мешканцям треба заздалегiдь, за тиж-
день або навiть мiсяць, сповiстити про свої 
намiри по телефону утиль-контору i заплатити за 
вивезення деяку суму. В Швецiї великогабаритнi 
вiдходи (побутову технiку, меблi, будiвельнi 
матерiали тощо) безкоштовно здають в 
спецiальнi пункти прийому, розташованi у 
вiдноснiй доступностi.  
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При диференцiацiї потокiв ТМВ не 
придiляється належної уваги вiдпрацьованим 
автотранспортним засобам (АТЗ), якi умовно 
можна вiднести до великогабаритної складової 
вторинних матерiальних ресурсiв, але їх окремi 
складовi (акумулятори, батареї  та iн.) 
вiдносяться до небезпечних вiдходiв. 

У «Методичних рекомендацiях з розроблення 
регiональних планiв управлiння вiдходами» (за-
твердженi Наказом Мiнекоресурсiв Українi вiд 
12.04.2019 р. за №142) [8] видiляються 
мунiципальнi вiдходи (окремо побутовi вiдходи; 
вiдходи iнфраструктури населених пунктiв). 
Крiм того, в цьому документi окремо видiленi 
«знятi з експлуатацiї транспортнi засоби», але до 
їх складу можуть виходити «вiдпрацьованi наф-
топродукти; вiдходи електричного та електро-
нного обладнання; вiдпрацьованi батарейки, 
батареї та акумулятори» тощо.  

Вiдходи утворюються на всiх етапах життєво-
го циклу АТЗ – пiд час їх виробництва, експлуа-
тацiї, технiчного обслуговування та виведення з 
експлуатацiї. Пiсля закiнчення термiну експлуа-
тацiї самi АТЗ стають вiдходом – це корпус та 
iншi частини АТЗ, небезпечнi матерiали, що 
входять до складу (важкi метали, пластиковi 
частини, гумовi вироби, нафтопродукти та iншi). 
Слiд зазначити, що частини АТЗ (акумулятори, 
шини, скло i т. д.) мають значно менший термiн 
експлуатацiї нiж сам АТЗ i при виходi з ладу 
являють собою небезпечнi для довкiлля речови-
ни.  

Останнiм часом утилiзацiї АТЗ, якi 
вiдпрацювали свiй строк, придiляється особлива 
увага, що пояснюється її актуальнiстю на сього-
днiшнiй день не тiльки в України, але i у всiх 
країнах свiту. Нагадаємо, що утилiзацiя АТЗ 
передбачає їх використання як ВМР, а рециклiнг 
АТЗ – це безпосередньо сам процес вилучення 
комплектуючих та вузлiв, якi можна використо-
вувати повторно. Утилiзацiя i рециклiнг АТЗ має 
певнi вимоги i положення, значна частина яких 
поширюється на виробникiв автомобiлiв. Зокре-
ма, виробники АТЗ повиннi виконувати встанов-
ленi обмеження щодо використання токсичних 
забруднюючих речовин (ЗР), а також надавати 
спецiальнi каталоги з рециклiнгу, керiвництва зi 
зливання технiчних рiдин i демонтажу компо-
нентiв автомобiлiв, якi вiдпрацювали свiй строк.  

Вiдпрацьованi АТЗ мiстять велику кiлькiсть 
вiдходiв. При обслуговуваннi i утилiзацiї АТЗ 
щороку в свiтi утворюється 15,6 млн. т вiдходiв 
(у т. ч. пластмаси – 3,8 млн. т; шини – 1,3 млн. т; 
iншi неметалевi матерiали – 4,4 млн. т; робочi 
рiдини – 0,8 млн. т; матерiали, якi одержанi при 
ремонтi i технiчному обслуговуваннi АТЗ – 

4,4 млн. т) [9].  
За даними статистики, щороку в Українi з 

експлуатацiї виводиться вiд 100 до 200 тисяч 
автомобiлiв. На сьогоднi утилiзацiї пiдлягає вже 
понад 1 млн. автомобiлiв, не придатних для екс-
плуатацiї. Впровадження концепцiї утилiзацiї 
таких автомобiлiв дасть можливiсть переробити 
їх, не завдаючи шкоди навколишньому середо-
вищу. В середньому термiн експлуатацiї легко-
вого автомобiля складає 10-15 рокiв, проте в 
нашiй країнi цей показник досягає  бiльшого 
термiну. У результатi роботи, а також фiзичних i 
хiмiчних процесiв, що вiдбуваються в авто-
мобiлi, його вузли i механiзми поступово зно-
шуються, технiчний стан погiршується, i як на-
слiдок – збiльшується кiлькiсть ЗР, якi потрап-
ляють в атмосферу при експлуатацiї авто. З ура-
хуванням того, що основним джерелом забруд-
нення повiтряного басейну бiльшостi мiст Укра-
їни є автомобiльний транспорт, посилення вимог 
до його технiчного стану буде сприятиме 
полiпшенню екологiчному стану урбанiзованих 
територiй.    

На 1 тисячу жителiв України припадає 202 
автомобiля  (для порiвняння на 1 тисячу жителiв 
Сан-Марино – 1263, Монако – 869, США – 797, 
Бангладеш, Того – по 2 автомобiля). Зауважимо, 
що в Українi навiть найстарiшi автомобiлi част-
ково здають на запаснi частини, частково – на 
металобрухт або викидають на смiтник, а з шин 
iнодi роблять клумби, тренажери або огорожi на 
дитячих майданчиках. У мiстах непоодинокi 
випадки, коли у дворах на газонах багатопо-
верхiвок припарковано старi покинутi АТЗ. Вони 
псують ландшафт, завдають фiзичне та хiмiчне 
забруднення навколишньому середовищу, i, без-
перечно, погiршують якiсть вiзуального середо-
вища.  

В Українi намагалися ввести систему переро-
бки старих машин. У 2013 р. набув чинностi 
Закон Українi «Про утилiзацiю транспортних 
засобiв» [10], який визначав правовi, ор-
ганiзацiйнi та економiчнi засади дiяльностi, 
пов’язаної з утилiзацiєю транспортних засобiв. 
Згiдно цього закону в Українi повинна була з'яв-
итися мережа утилiзацiйних центрiв. Планувало-
ся, що держава вiдшкодовуватиме вартiсть 
утилiзацiї пiдприємствам i для цього на всi новi 
автомобiлi ввели утилiзацiйний збiр. Але вже у 
2015 р. новий податок скасували через тиск ав-
томобiлiстiв i бiзнесу, а система так i не запра-
цювала, хоча лiцензiю на утилiзацiю 
вiдпрацьованих АТЗ отримало понад 280 
пiдприємств. Крiм того, в цьому законi не було 
вказано, якi машини пiдлягають утилiзацiї, а 
також не було прописано нi вимог до вiку транс-
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порту, нi до його технiчного стану. Вийшло, що 
утилiзацiя – добровiльна справа. Тому українцi 
не кинулися здавати свої автомобiлi на перероб-
ку. А мережа утилiзацiйних пiдприємств так i не 
з'явилася. Для передачi вiдпрацьованого АТЗ в 
утиль потрiбно попередньо зняти його з облiку, 
але законодавством не передбачено випадкiв 
обов'язкового здавання автомобiлю на 
утилiзацiю. В результатi, за роки iснування 
Закону України «Про утилiзацiю транспортних 
засобiв» не утилiзовано жодного автомобiля.  

На цей час в Українi 27 % автомобiлiв старшi 
30 рокiв i 47 % автомобiлiв вiком вiд 10 до 30 
рокiв. Вiдомо, що чим старiший автомобiль, тим 
вiн завдає бiльше шкоди довкiллю. Дiючi 
утилiзацiйнi центри в Українi не вiдповiдають 
жодним нормам. До того ж закон забороняє та-
ким пiдприємствам брати з українцiв грошi. На-
приклад, у компанiї «Сучасний центр утилiзацiї» 
автомобiлi приймають, але платить клiєнт. 
В середньому компанiя утилiзує 10 машин на 
рiк, що обходиться власнику автомобiля в серед-
ньому у 8 тисяч грн. в залежностi вiд параметрiв 
авто. 

В Українi, зазвичай, утилiзують акумулятори, 
та навiть таких пiдприємств мало, є проблема з 
вiдсутнiстю єдиних сертифiкованих технологiй, 
обладнання для утилiзацiї небезпечних вiдходiв. 
На жаль, в Українi поки що немає правил по-
ведiнки з небезпечними вiдходами взагалi, а не 
тiльки з автомобiлями, що вийшли з експлуа-
тацiї, тому в Українi всього 6-7 % територiї 
вiддано пiд природно-заповiдний фонд, а бiльше 
12 % знаходиться пiд несанкцiонованими звали-
щами.  

Як виглядає ситуацiя з утилiзацiю 
вiдпрацьованих АТЗ, можна розглянути на при-
кладi Києва. Загальна кiлькiсть зареєстрованих 
АТЗ у Києвi станом на 09.09.2011 року станови-
ло бiльше 797 тис. одиниць, iз них бiльше 
672 тис. одиниць АТЗ, якi належать фiзичним 
особам. В Києвi вiдсутня єдина керована система 
збирання, переробки та утилiзацiї непридатних 
для користування АТЗ.  

Про ситуацiю в окремих регiонах України 
можна судити на прикладi Запорiзької областi. 
Структура автобусного парку Запорiзької об-
ластi залежно вiд строкiв експлуатацiї становить 
2579 одиниць, у т. ч.: до 3 рокiв – 4,5 % вiд зага-
льного обсягу; вiд 3 до 5 рокiв – 4,5 %; з 5 до 10 
рокiв – 10,6 %; понад 10 рокiв – 80,4 %. В струк-
турi парку вантажних автомобiлiв областi транс-
портнi засоби строком експлуатацiї понад 10 
рокiв становлять 85,5 %. Таким чином, бiльша 
частина рухомого складу в областi потребує 
оновлення. Поступова замiна транспорту 

старiше 10 рокiв на бiльш новий необхiдна для 
забезпечення безпеки перевезень, полiпшення 
якостi обслуговування, зменшення техногенного 
навантаження на довкiлля  [11]. 

Таким чином, сьогоднi система рециклiнгу 
вiдпрацьованих АТЗ в Українi не працює через 
вiдсутнiсть нормативно-правової бази, яка б рег-
ламентувала роботу державних i 
пiдприємницьких структур у сферi переробки та 
утилiзацiї непридатних для експлуатацiї авто-
мобiлiв, вiдсутня i сама iнфраструктура системи 
авторецiклiнгу. Автовласники кидають авто-
мобiлi на вулицi через вiдсутнiсть законодавчого 
механiзму щодо вирiшення цих питань, еко-
номiчного механiзму стимулювання i покарання 
автовласникiв та системи заходiв щодо їх засто-
сування. 

Через вiдсутнiсть необхiдного досвiду в га-
лузi поводження з такого роду специфiчними 
вiдходами, як вiдпрацьованi АТЗ, слiд звернути-
ся до зарубiжного досвiду i орiєнтуватися на 
вимоги ЄС. Директиви ЄС (2000/53/ЄС, 
2002/525/ЄС) регулюють питання зношених, 
«викинутих автомобiлiв», закликають еко-
номiчних дiячiв скорочувати кiлькiсть викину-
тих автомобiлiв шляхом повторного викорис-
тання ресурсоцiнних матерiалiв, усунення не-
безпечних речовин з автомобiлiв на етапi його 
конструювання i включення в дизайн автомобiля 
все бiльшого числа вiдновлюваних матерiалiв. 
Крiм того, Директиви встановлюють заборону на 
використання певних матерiалiв у конструкцiях 
або запчастинах автомобiлiв, встановлюють ви-
моги по збору i переробцi зношених автомобiлiв. 
Двома базовими нововведеннями Директиви є 
наступнi: 1) система безкоштовного повернення 
зношених автомобiлiв, обов’язкова для дотри-
мання виробниками i iншими економiчними 
суб'єктами (з 1.01.2007 р. обов'язкова для всiх 
автомобiлiв); 2) цiльовi показники по 
вiдновленню i переробцi зношених автомобiлiв. 
Директиви зобов'язують країни-члени приймати 
необхiднi заходи для забезпечення створення 
суб'єктами економiки систем прийому зношених 
автомобiлiв i, наскiльки це технiчно доцiльно, 
використаних частин, вилучених при ремонтi 
пасажирських автомобiлiв; створення адекватної 
кiлькостi пунктiв прийому на своїх територiях. 
Всi непридатнi до використання автомобiлi ма-
ють бути направленi в авторизованi пункти по 
переробцi. У вiдповiдностi з рiшенням комiсiї 
вiд 19.02.2002 р. про мiнiмальнi вимоги до 
свiдоцтва про знищення транспортного засобу, 
що видається згiдно зi статтею 5(3) Директиви 
Європейського Парламенту i Ради 2005/53/ЄС 
про транспортнi засоби, строк експлуатацiї яких 
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завершився, зношений автомобiль тiльки тодi 
може бути знятий з облiку, коли представлений 
сертифiкат про знищення як свiдоцтво того, що 
автомобiль був переданий в авторизований 
пункт по переробцi i буде їй пiдданий 
(розiбраний, очищений, подрiбнений i перероб-
лений) вiдповiдно до вимог Директиви. Країни-
члени, в яких не передбачена процедура зняття з 
облiку, повиннi iншим способом забезпечити 
iнформування компетентних органiв про те, що 
непридатний автомобiль досяг пункту перероб-
ки. З 1.01.2006 р. частка переробки i вiдновлення 
для всiх автомобiлiв повинна складати 85 %. 
Протягом того ж часу частка повторного вико-
ристання i переробки має бути пiдвищена 
мiнiмум до 80% в середньому на автомобiль на 
рiк. Цi показники збiльшенi до 95% i 85% 
вiдповiдно з 1.01.2015 р. [12]. 

Розглянемо особливостi утилiзацiї авто у каї-
нах ЄС. У Нiмеччинi, крiм законодавчого зобо-
в'язання прийому та утилiзацiї старих авто на 
безкоштовнiй основi для кiнцевого споживача, 
прийнято закон, згiдно з яким виконуються ви-
моги щодо комплектацiї авто з 1 сiчня 2006 р. на 
85 %, а з 1 сiчня 2015 р. – на 95 % з матерiалiв, 
якi пiддаються вторинному використанню. 
Вiдповiдно до декрету уряду, а також положень 
Кодексу Францiї про навколишнє середовище, в 
країнi створена мережа спецiалiзованих центрiв 
з утилiзацiї авто з розрахунку 7 центрiв на 
1,5 млн. населення. Вона забезпечується 
iнформацiйною, технологiчною та, в деяких ви-
падках, фiнансовою пiдтримкою з боку автови-
робникiв. Кожен власник авто, що стало непри-
датним, зобов'язаний передати його на 
утилiзацiю в сертифiкований центр. В iншому 
випадку законодавством передбачено штраф у 
розмiрi €1175 тис. i 2 роки ув'язнення. Таке ж 
покарання передбачене за проведення утилiзацiї 
авто в недозволених мiсцях i органiзацiями, що 
не мають на це права. У Швейцарiї створений 
спецiальний Фонд-пiдприємство пiд назвою Auto 
Recycling Suisse, який уповноважений 
здiйснювати утилiзацiю автомобiлiв, непридат-
них для використання. З 1 сiчня 2006 р. в Польщi 
дiє податок на утилiзацiю в розмiрi 500 злотих за 
кожне АТЗ, ввезений на територiю країни. За-
значенi кошти йдуть на рахунок Нацiонального 
фонду охорони навколишнього середовища i 
водного господарства. У Норвегiї покупець 
транспортного засобу зобов'язаний заплатити 
одноразовий збiр у розмiрi 2000 норвезьких крон 
(приблизно $ 350). Ця сума повертається влас-
нику АТЗ при передачi його на утилiзацiю. 
Утилiзацiя автомобiлiв  в австрiйському законо-
давствi має кiлька категорiй екологiчних по-

даткiв: на вантажiвки – ставка податку залежить 
вiд повної маси машини (вiд €1,55 до €1,90 за 
кожну тонну в мiсяць), оподаткуванню за шка-
лою повної маси пiдлягають також вантажнi 
причепи; на нормативне використання палива - 
сплачується одноразово в момент придбання 
нового авто; страховий податок на моторизованi 
АТЗ повною масою до 3,5 тонни (рiчнi ставки 
податку в залежностi вiд потужностi двигуна 
складають вiд €66 до €943,80). У Бельгiї власни-
ки легкових машин платять дорожнiй податок за 
такою формулою: 799 см³ – 84 €/рiк, 800-
2499 см³ – 148 €/рiк i вiд 2500 см³ – 208 €/рiк. 
Утилiзацiйний збiр для автомобiлiв закладається 
у дорожнiй податок. Утилiзацiя автомобiля 
здiйснюється в спецiалiзованому пунктi – дер-
жавному або приватному, який має державну 
лiцензiю. У Нiдерландах вдалося сформувати 
найбiльш вдалу i ефективну систему утилiзацiї 
авто, яка дозволила вирiшити практично всi про-
блемнi питання, пов'язанi з утилiзацiєю старих 
автомобiлiв. Середнiй коефiцiєнт вторинної пе-
реробки машин в цiй країнi 96,2% – найвищий в 
свiтi. Пiд час першого поставлення на облiк ко-
жного нового авто сплачується утилiзацiйний 
збiр в розмiрi €45 [13].  

США переробляють 95 % старих автомобiлiв 
в рiк. Технологiя утилiзацiї в США iнша, нiж в 
Європi. На багатьох звалищах вiдпрацьованi 
автомобiлi  пресують. При переплавляннi зали-
шки гуми i тканини вигорають. До основних 
особливостей американської системи можна 
вiднести: продаж старих або розбитих авто-
мобiлiв на аукцiонах; об'єднання розбирання i 
рециклiнгу; отримання основного доходу вiд 
продажу запчастин; наявнiсть великого експорт-
ного ринку старих запчастин; продаж каркасiв 
автомобiлiв; високу цiну зберiгання та захоро-
нення вiдходiв, локальнi екологiчнi програми як 
стимули для пiдвищення рiвня переробки; повну 
самоокупнiсть. З 2012 р. пiдприємства США 
переходять до бiльш досконалих європейських 
методiв переробки. 1 липня 2009 року почала 
дiяти американська федеральна програма Car 
Allowance Rebate System (CARS), в просторiччi 
вiдома як «готiвка за автохлам» з бюджетом у 
$3 млрд. Програма також сприяла зростанню 
економiки за рахунок збiльшення продажiв ав-
томобiлiв. Залежно вiд типу нового автомобiля i 
рiзницi в споживаннi палива нового та старого 
авто, учасники програми отримували ваучери на 
знижку в розмiрi $3,500 або $4,500. Сталi, отри-
маної шляхом переробки в 2009 р. в США, ви-
стачило б на виготовлення 13 млн. нових авто-
мобiлiв. В результатi програми середня паливна 
ефективнiсть автомобiльного парку збiльшилася 
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на 58% (з 15,8 до 24,9 миль на галон). 
В Японiї Закон про утилiзацiю старих авто 

введений в дiю в 2000 р, оновлений в 2008 р. 
Закон зобов'язує всiх автовласникiв достроково 
виплачувати вартiсть переробки i утилiзацiї сво-
їх транспортних засобiв, коли вони досягають 
кiнця термiну експлуатацiї. Програма управля-
ється створеної урядом некомерцiйною ор-
ганiзацiєю – Японським центром автомобiльного 
рециклiнгу та консорцiумом виробникiв авто-
мобiлiв i компанiй з утилiзацiї. Офiцiйним 
пiдтвердженням оплати за утилiзацiю авто-
мобiля є спецiальний ваучер. Ваучер на перероб-
ку видається дилером чи передається вiд одного 
автовласника iншому при продажу автомобiля. 
Однак навiть при використаннi старих авто-
мобiлiв все одно доведеться заплатити 
еквiвалентну плату за утилiзацiю в Японському 
центрi автомобiльного рециклiнгу. Ваучер 
пред'являється при технiчному оглядi, який 
вiдбувається кожнi 2 роки, i вилучається при 
здачi автомобiля на переробку. Зазвичай 
пiдсумковий розмiр податку складає вiд 10 000 
до 20 000 iєн. В Японiї при здачi старої машини i 
купiвлi нової з низьким рiвнем шкiдливих ви-
кидiв можна було отримати знижку до $3 тис. 
[14]. 

Вiдповiдно до мiжнародних норм термiн екс-
плуатацiї легкового автомобiля становить 10 
рокiв, пiсля чого слiд вiдповiдним чином 
утилiзувати, щоб вiн не чинив негативного 
впливу на стан довкiлля. Щорiчно в ЄС виготов-
ляється 11 млн. автомобiлiв, тим часом 
утилiзується 6-7 млн. автомобiлiв. У 2008-
2010 рр. в деяких країнах ЄС за пiдтримки дер-
жави дiяли програми, що дозволяли обмiняти 
старий автомобiль на новий. Власник при здачi 
на рециклiнг старого автомобiля отримував за 
нього бонус (Нiмеччина – €2,5 тис. + €2 тис. при 
купiвлi нiмецьких автомобiлiв, Францiя – €1 тис. 
+ €700 при купiвлi авто з низьким рiвнем еко-
логiчно небезпечних викидiв, Великобританiя – 
Ј2 тис., Iталiя – €1,5-6,5 тис. залежно вiд 
вiдповiдностi автомобiля стандартам екологiчної 
безпеки). Є й iншi варiанти стимулювання. 
«Утилiзацiйнi бонуси» iснують в 13 країнах Єв-
ропи та США. Число утилiзованих автомобiлiв 
корелюється з числом проданих: коефiцiєнт ко-
реляцiї в Нiмеччинi – 0,94, у Францiї – 0,85. 
Тiльки в Нiдерландах 300 пунктiв прийому ста-
рих авто i 12 шредерних заводiв (шредернi уста-
новки – обладнання, якi призначаються для по-
дрiбнення чорних i кольорових металiв) [15].  

Принципи утилiзацiї i рециклiнгу 
вiдпрацьованих АТЗ в розвинених країнах свiту 
детально розглянутi в роботах [16, 17, 18,              

19 та iн.]. 
Однiєю зi складних проблем при переробцi 

вторинних металiв є переробка легковагового, 
зокрема, автомобiльного брухту, оскiльки такий 
брухт мiстить велику кiлькiсть неметалiчних 
матерiалiв, а також кольорових металiв. Техно-
логiчний процес переробки легковагового мета-
лобрухту включає наступнi операцiї: 
1) пiдготовку автомобiля; 2) завантаження кузо-
ва автомобiля в дробарку; 3) дроблення кузова; 
4) очищення i сортування роздробленого мета-
лобрухту; 5) видалення i складування готової 
продукцiї. Витрата енергiї при дробленнi кузовiв 
залежить вiд комплектностi автомобiля, зокрема, 
наявнiсть шин, двигуна та iн. Тому з автомобiля 
перед дробленням знiмаються двигун, шини, 
паливний бак, акумулятор, радiатор. Пiсля дроб-
лення автомобiля отримують три фракцiї: 
магнiтну (чорнi метали), повiтряну (неметалiчнi 
матерiали з низькою щiльнiстю) i фракцiю, в яку 
входять всi кольоровi метали – алюмiнiй, цинк, 
мiдь, а також нержавiюча сталь. При подрiбненнi 
автомобiля утворюються пожежнонебезпечний 
пил полiмерних i текстильних матерiалiв, при-
сутнiх в автомобiлi, а також вибухонебезпечнi 
сумiшi розпорошених масел i залишкiв палива, 
присутнiх в автомобiлi навiть пiсля їх видалення 
при пiдготовцi кузова до утилiзацiї. Такi пожеж-
но- i вибухонебезпечнi сумiшi необхiдно видаля-
ти з дробарки якомога повнiше i швидше. По-
дрiбненi матерiали кузова вiдводяться з дробар-
ки у шахту повiтряного сепаратора для 
роздiлення металевої i неметалiчної фракцiй. 
Вiдiбранi неметалiчнi матерiали i кольоровi ме-
тали складуються роздiльно i вивозяться з цеху 
на iншi дiлянки або для подальшої утилiзацiї на 
заводi, або для продажу спецiалiзованим 
пiдприємствам [12]. 

Навряд чи, зараз в Українi реально 
утилiзувати АТЗ вiком понад 10 рокiв. Оскiльки 
на цей час в Українi 27 % автомобiлiв старшi 30 
рокiв, то, при необхiдностi обов’язкової 
утилiзацiї, їх кiлькiсть буде складати приблизно 
2,5 млн. одиниць. При такiй кiлькостi 
вiдпрацьованих автомобiлiв на кожну область 
України буде приходиться 100 тис. АТЗ вiком 
понад 30 рокiв. Навряд чи можливе буде утво-
рення центрiв утилiзацiї у кожнiй областi, але на 
першому етапi доцiльна органiзацiя таких 
центрiв, наприклад, у кожному економiчному 
районi (кластерi). Це дозволить в кiнцi свого 
«життя» перетворювати вiдпрацьованi АТЗ в 
корисну продукцiю, знизити рiвень негативного 
впливу на довкiлля i отримати не тiльки еко-
логiчний, але i соцiально-економiчний ефект.  
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4. ВИСНОВКИ 
 

В результатi проведених дослiджень можна 
зробити такi висновки:  

– система поводження з великогабаритною 
складовою мунiципальних вiдходiв в регiонах 
України знаходиться в початковому станi; 

– реалiзацiя системи поводження з великога-
баритною складовою ТМВ передбачає створення 
окремого модулю прийому та розбирання таких 
вiдходiв в пунктi рециклiнга, розташованого на 
мiсцi одного з внутрiшньоквартальних контей-
нерних майданчикiв, або створення майданчикiв 
для збору великогабаритних вiдходiв; 

– при диференцiацiї потокiв ТМВ не 
придiляється належної уваги вiдпрацьованим 
автомобiлям, якi умовно можна вiднести до по-
тенцiйних великогабаритних вторинних ма-
терiальних ресурсiв, а дiючi утилiзацiйнi центри 
в Українi не вiдповiдають жодним нормам;  

– при необхiдностi обов’язкової утилiзацiї ав-
томобiлiв, старiших нiж 30 рокiв, їх кiлькiсть 
буде складати приблизно 2,5 млн. одиниць, а 
тому на першому етапi доцiльна органiзацiя та-
ких центрiв, наприклад, у кожному еко-
номiчному районi, або у окремих кластерах;  

– створення системи поводження з великога-
баритними мунiципальними вiдходами в 
регiонах України дозволить перетворювати їх в 
корисну продукцiю, знизити рiвень негативного 
впливу на довкiлля i отримати не тiльки еко-
логiчний, але i соцiально-економiчний ефект.  
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Human life and activities generate municipal solid waste (MSW) consisting of municipal 
household waste (residential waste), waste from commercial organizations, waste from public 
institutions and organizations, waste from industrial enterprises, waste from urban maintenance 
and improvement. A common feature for all these types of waste is the fact that a municipality is 
an institution responsible for organization, management of its disposal process. Such waste is 
generated in everyday life, across the food network, when carrying out repair and construction 
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works, in the municipal transport and communication systems, etc. The aim of the work is to 
assess the current state and possibilities of oversized municipal waste management in the regions 
of Ukraine. In order to achieve this aim, the study of the existing regulatory documents and 
existing experience in the field of oversized municipal waste management was conducted. The 
work is based on the analysis of the published data, as well as on the materials of our own 
research. The implementation of the MSW management system implies creation of a municipal 
center for recycling secondary raw materials based on the modular quarterly principle. A recycling 
station with a mandatory module for oversized waste reception and sorting should become a main 
structural element of the recycling center. In addition, it is proposed to create separate sites for 
collecting the oversized waste. This has already been implemented in some cities of Ukraine. 
When differentiating SMW flows, due attention is not paid to the used cars that can contingently 
be attributed to oversized secondary raw materials. In Ukraine the existing recycling centers do not 
meet modern requirements. Due to the lack of necessary experience in handling the used cars, one 
should turn to foreign experience and focus on the requirements of the developed countries. 
According to international standards, the life of a car is 10 years with its subsequent utilization in 
such a way that prevents it from having a negative impact on the environment. Since, as of today, 
27% of cars in Ukraine are older than 30 years, so in case of their mandatory utilization, the 
number of such cars will be approximately 2.5 million. With such total number of used cars each 
region of Ukraine will need to handle about 100 thousand recyclable cars. It is hardly possible to 
create the recycling centers in each region, so, at the first stage, it is advisable to organize such 
centers, for example, in each economic region or cluster. The creation of the oversized municipal 
waste management system in the regions of Ukraine will make it possible to turn the waste into 
useful products, to reduce the level of a negative environmental impact and to obtain not only 
ecological, but also socio-economic effects. 

Keywords: municipal solid waste, oversized waste, used cars, utilization, recycling. 
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В процессе жизнедеятельности человека образуются твердые муниципальные отходы 
(ТМО), которые состоят из твердых бытовых отходов (отходов жилого фонда), отходов 
коммерческих организаций, отходов общественных учреждений и организаций, отходов 
промышленных предприятий, отходов обслуживания и благоустройства городов. Общим 
признаком для всех этих видов отходов является то, что организация, управление и 
ответственность за утилизацию принадлежит городским властям – муниципалитетам. 
Образуются такие отходы в быту, в сети питания, при проведении строительно-ремонтных 
работ, в муниципальных системах транспорта, связи и т.д. Целью работы является оценка 
современного состояния и возможностей обращения с крупногабаритными 
муниципальными отходами в регионах Украины. Для достижения этой цели 
проанализированы существующие нормативно-законодательные документы и имеющийся 
опыт в сфере обращения с крупногабаритными муниципальными отходами. Работа 
основывается на анализе опубликованных данных, а также на материалах собственных 
исследований. Реализация системы обращения с ТМО предусматривает создание 
муниципального центра утилизации вторичных материальных ресурсов на основе 
модульно-поквартального принципа. Основным структурным элементом центра утилизации 
должен стать пункт рециклинга с обязательным модулем приема и разборки 
крупногабаритных отходов. Кроме того, предлагается создание отдельных площадок для 
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сбора крупногабаритных отходов, что уже реализуется в некоторых городах Украины. При 
дифференциации потоков ТМО не уделяется должного внимания отработанным 
автомобилям, которые условно можно отнести к крупногабаритным вторичным 
материальным ресурсам. Действующие утилизационные центры в Украине не 
соответствуют современным требованиям. Из-за отсутствия необходимого опыта в области 
обращения с отработанными автомобилями, следует обратиться к зарубежному опыту и 
ориентироваться на требования развитых стран. Согласно международным нормам срок 
эксплуатации легкового автомобиля составляет 10 лет, с последующей утилизацией таким 
образом, чтобы он не оказывал негативного влияния на состояние окружающей среды. 
Поскольку в настоящее время в Украине 27% автомобилей старше 30 лет, то при 
необходимости обязательной утилизации их количество будет составлять примерно 
2,5 млн. единиц. При таком количестве отработанных автомобилей на каждую область 
Украины будет приходится около 100 тыс. автомобилей, подлежащих утилизации. Вряд ли 
возможно создание центров утилизации в каждой области, поэтому на первом этапе 
целесообразно организация таких центров, например, в каждом экономическом районе или 
кластере. Создание системы обращения с крупногабаритными муниципальными отходами в 
регионах Украины позволит превращать их в полезную продукцию, снизить уровень 
негативного воздействия на окружающую среду и получить не только экологический, но и 
социально-экономический эффекты. 

Ключевые слова: твердые муниципальные отходы, крупногабаритные отходы, 
отработанные автомобили, утилизация, рециклинг.    
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