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СОЦІАЛЬНИЙ РИЗИК ПРОЄКТІВ ТРАНСПОРТНОГО СЕКТОРУ  
У СИСТЕМІ СТАЛОГО РОЗВИТКУ

У статті розглянуто особливості вимірювання соціальних ризиків проєктів у системі сталого розвитку. 
Теоретико-методологічною основою дослідження є сучасні теорії, концепції, гіпотези концепції сталого 
розвитку. На основі контент-аналізу запропоновано класифікувати критичні елементи соціальної стій-
кості транспортних проєкти за двома рівнями: системний та рівень проєкту. Відокремлено тринадцять 
показників соціальних ризиків на основі вирішення альтернативи «Value for Money». Побудована кон-
цептуальна модель проєкту у тривимірному просторі сталого розвитку: економічний, соціальний, еко-
логічний. Розглянуто обмеження прийняття управлінських рішень у області ідентифікації соціальних 
ризиків проєктів транспортного сектору. 
Ключові слова: соціальний ризик, проєкт, ціль сталого розвитку, стратегія, соціальний конфлікт.

Постановка проблеми. Мета введення приват-
ного сектору в сферу будівництва та експлуата-
ції транспортної інфраструктури – підвищення 
загальної ефективності, ефективності державних 
послуг, відповідності багатоаспектним потребам 
суспільства. Тому задоволення громадськості, яка 
безпосередньо пов’язана з соціальним забезпечен-
ням, є ключовим для успіху проєкту. 

Державний чи приватний сектор як учасники 
транспортних проєктів зазвичай вразливі та чут-
ливі до змін (зміни ландшафту, впливу на навко-
лишнє середовище, міграція населення й ін.), що 
може призвести до прояву різноманітних соціаль-
них проблем. Тому вони можуть стикатися зі 
значними проблемами в транспортних проєктах, 
пов'язаними із соціальними змінами, включаючи 
бідність, охорону здоров'я, освіту, безпеку дорож-
нього руху, гендерну справедливість, соціальні 
гарантії, торгівлю людьми, зайнятість праці, що 
у кінцевому результаті буде мати значний вплив 
на транспортні проєкти та розвиток транспортних 
систем у цілому. Більше того, транспортні проєкти 
зазвичай управляються, реалізуються та підтриму-
ються державним сектором, а, отже, участь при-
ватного сектору, який орієнтується на комерційні 
цілі, може зменшувати їх соціальну цінність.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Дослідженню різноманітних аспектів реалізації 
проєктів транспортного сектору присвячено багато 
праць українських науковців і практиків. 

О. Бататін у своїх роботах акцентує увагу 
на перспективах розвитку взаємодії суб'єктів 
публічно-приватного партнерства у проєктах 
транспортної інфраструктури й висвітлює інно-
ваційні підходи та можливі стратегії, які можуть 
сприяти подоланню проблем та сприяти сталому 
розвитку в цій галузі [1]. На його думку, взає-
модія суб'єктів публічно-приватного партнерства 
в проєктах транспортної інфраструктури вимагає 
комплексного підходу та ефективного розв'язання 
проблем для досягнення успішних результатів 
у сфері розвитку транспортних мереж та об'єктів 
інфраструктури [1].

Г. Шворнікова та С. Сорока провели аналіз 
досліджень проблем управління ризиками у тран-
спортному будівництві, узагальнили поняття про-
єктного ризику та факторів, що визначають мож-
ливість їх настання [2]. У своїй статті [2] вони 
також представили статистичний аналіз інвес-
тицій у транспорту галузь та підтвердили необ-
хідність розробки інвестиційних проєктів щодо 

розвитку інфраструктури транспорту, запропо-
нували класифікацію ризиків при реалізації про-
єктів транспортної інфраструктури на кожному 
етапі життєвого циклу.

О. Бакуліч, І. Кіс та В. Занора звернули увагу 
на необхідність проведення екологічного аналізу 
під час управління транспортними проєктами при 
оцінюванні впливу екологічного ризику на навко-
лишнє середовище [3]. Визначаючи та оцінюючи 
екологічний ризик, автори зауважили, що він 
впливає на повітря, акустичне середовище, водне 
середовище та ґрунти. Також, на їх думку, серед 
інших важливих аспектів управління ризиком 
транспортного проєкту є визначення прямого та 
опосередкованого впливу екологічного ризику на 
людину [3, с. 62].

Виділення невирішених раніше частин загаль-
ної проблеми. Соціальні проблеми можуть бути 
перетворені на соціальні ризики, якщо супер-
ечки, пов'язані з ними, не будуть вирішуватися 
ретельно та належним чином. Концепція соціаль-
ного ризику стосується ризиків, які можуть впли-
вати на все суспільство та призвести до соціальної 
турбулентності та соціальних заворушень у фор-
мах соціальної напруги та колективних конфлік-
тів, які можуть породити суспільні протисто-
яння, публічні протести та навіть насильницькі 
конфлікти. Соціальний конфлікт – це боротьба 
людей у суспільстві, які використовують неінсти-
туціоналізовані або незаконні способи дій для реа-
лізації своїх інтересів. Ці недисципліновані дії, 
безумовно, загрожують соціальній стабільності. 
Соціальні ризики можна охарактеризувати як 
ймовірність соціальних конфліктів, які загрожу-
ють соціальній стабільності, соціальному порядку 
та спричиняють подальшу соціальну кризу. Для 
транспортного проєкту соціальні ризики можуть 
виникати, коли зацікавлені сторони визначають 
вразливість проєкту з соціальної точки зору. Їх 
прояв може знищити репутацію транспортних 
проєктів і може торкатися права людини, праці 
чи екологічної стійкості. Саме це було та зали-
шається пріоритетним напрямом сталого розви-
тку у післявоєнний період в Україні. Зміна  умов 
внутрішнього середовища впливає на стабільність 
українського суспільства, а, отже, питання змен-
шення соціальних ризиків потребує подальшого 
дослідження.

Метою статті є обґрунтування факторів соціаль-
ного ризику проєктів транспортного сектору на 
основі концепції сталого розвитку.
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Виклад основного матеріалу дослідження. 
Соціальні ризики можуть негативно впливати 
на стійкість, оскільки на вигоди всіх зацікавле-
них сторін проєкту можуть негативно впливати 
соціальні конфлікти та кризи. WCED (Всесвітня 
комісія з навколишнього середовища та розвитку) 
визначила стійкість як «розвиток, який відпові-
дає потребам сучасності, не порушуючи здатність 
майбутніх поколінь задовольнити їхні потреби», 
що поєднує в собі соціальні, екологічні та еконо-
мічні питання» [4]. Таким чином, для досягнення 
цілей сталого розвитку (ЦСР) транспортних систем 
потрібен баланс трьох стовпів сталого розвитку – 
соціальної, екологічної та економічної стійкості.

Для транспортного проєкту кінцевою метою 
його реалізації є досягнення VfM (Value for 
Money – співвідношення ціни та якості) за дер-
жавну послугу та/чи товар. ВVfM – це мак-
симально досяжний результат від розробки та 
реалізації транспортного проєкту. У новому тран-
спортному проєкті мета VfM повинна відображати 
цілі, місії, загальний стратегічний  план уряду 
та довгострокові вигоди для приватного та гро-
мадського секторів. Отже, має бути розроблена 
Стратегія розвитку якісних громадських об'єктів 
та послуг. При цьому слід урахувати, що на про-
цес досягнення VfM для транспортних проєктів 
впливають економічні, екологічні та соціальні 
наслідки їх реалізації. Оскільки сталий розвиток 
є остаточною метою транспортних проєктів, ці три 
наслідки можуть вплинути на реалізацію завдяки 
їх впливу на соціальну стійкість та VfM проєктів.

У таблиці 1 представимо Критичні елементи 
соціальної стійкості транспортних проєктів  
(S1–S13). 

Прояв цих критичних елементів транспортних 
проектів має різні фокуси та області. Виходячи 
з їх визначення з точки зору соціальної стійкості 
ці критичні елементи можна розділити на два 
рівні: рівень проєкту і системний рівень. Рівень 
проєкту підкреслює вплив проєкту на інтереси 
людей та соціальну стабільність, і ці елементи 
тісно пов'язані з людьми. Системний рівень визна-
чає вплив транспортної системи на суспільство та 
індивіда, їх взаємодію, що має більш широкий 
діапазон, а елементи цього рівня зосереджуються 
на сучасних та майбутніх цінностях та зовніш-
ніх ситуаціях (як позитивні, так і негативні) 
системи [11–13].

Наприклад, «Керівництво» (S3) орієнтоване 
на конкретні кроки у процесі розробки полі-
тики: оцінка варіантів, прийняття рішень та/або 

впровадження. Таким чином, його слід класифі-
кувати як елемент системного рівню. «Здоров'я та 
безпека» (S4) визначається як стан повного фізич-
ного, психічного та соціального добробуту, а не 
просто відсутність захворювання. Цей елемент 
необхідно визначати як на рівні проєкту, так і на 
системному рівні. Мету діяльності також необ-
хідно враховувати при обговоренні мети сталого 
розвитку проєктів, що є співвідношенням ціни та 
якості. Тому S1 та S4-S12 у таблиці 1 слід розгля-
дати як критичні елементи соціальної стійкості 
для цього дослідження завдяки їх зосередженості 
на соціальній стійкості на рівні проєкту з ураху-
ванням VfM.

Отже, три наслідки (економічні, екологічні, 
соціальні) реалізації транспортного проекту  
матимуть вплив на соціальну стійкість та VfM 
у процесі реалізації проєкту. Таким чином, шля-
хом аналізу впливу на зацікавлених сторін та 
суспільство під час будівництва та експлуатації 
транспортних проєктів та критичних елементів 
соціальної стійкості (таблиця 1) можна визначити 
фактори соціальних ризиків (ФСР) транспортних 
проєктів у тримірному просторі сталого розвитку: 
економічний, екологічний та соціальний. Кон-
цептуальна модель транспортного проєкту у три-
вимірному просторі сталого розвитку (соціальна, 
економічна та екологічна стійкість), яка дозволяє 
виявити можливі ФСР транспортних проєктів, 
представлена на рис. 1. 

Висновки з проведеного дослідження. Потен-
ційне використання ідентифікованих Цілей 
сталого розвитку – це виявлення слабкостей 
в управлінні соціальними ризиками транспортних 
проєктів, де можуть бути прийняті різні методи 
вимірювання для моніторингу та розрахунку 
будь-яких конкретних змін соціальної цінності та 
соціальної стійкості. Більше того, ідентифіковані 
фактори соціальних ризиків можуть бути викорис-
тані для впровадження ефективного управління 
транспортними проєктами з метою зменшення 
негативних соціальних наслідків та підвищення 
стійкості транспортної системи.

Подальші дослідження соціальних ризиків 
транспортних проєктів повинні зосередитися на 
найкращих практиках їх ідентифікації та управ-
ління. Крім того, необхідно додатково вивчити 
взаємозв'язок економічного, екологічного та 
соціального впливу транспортних проєктів та 
зміни потоку транспортного руху, поведінки під 
час подорожей, структури державно-приватного 
партнерства. 

Таблиця 1
Критичні елементи соціальної стійкості транспортних проєктів

№ Критичні елементи соціальної стійкості Рівень проєкту Системний рівень Це співвідношення 
ціни та якості?

S1 Рівні можливості + + +

S2 Освіта та навчання х + х

S3 Керівництво + х

S4 Здоров'я та безпека + + +

S5 Працевлаштування + + х

S6 Безпека + +

S7 Права Людини + + +

S8 Корінні права + + х

S9 Праці та зайнятості + + х

S10 Стандарти практичної діяльності + + х

S11 Культурна спадщина + + х

S12 Залучення та розвиток громади + + +

S13 Розвиток технологій х + +

Джерело: систематизовано автором з урахуванням [5-10]
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SOCIAL RISK OF TRANSPORTATION INDUSTRY PROJECTS IN THE SYSTEM  
OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Summary
The article examines the peculiarities of estimating social risks in the system of sustainable development. The 
theoretical and methodological basis of the study is represented by modern theories, concepts, hypotheses of 
the concept of sustainable development. Social problems may transform into social risks if disputes associated 
with social problems cannot be resolved thoroughly and appropriately. The concept of social risk refers to 
risks that might affect the entire society and lead to social turbulence and social unrest in the form of social 
tensions and collective conflicts that may further ensue in social confrontations, public protests and even 
violent conflicts. Social risks can decimate the reputation of projects in transportation, which may include 
human rights, labor or environmental sustainability. This namely has always been and remains an absolute 
priority of sustainable development in the post-war period in Ukraine. Therefore, changes in the internal 
environment will impact the stability of Ukrainian society as well as reduce social risks which overall requires 
a new research effort. Based on the content analysis, it is proposed to classify the critical elements of social 
sustainability in transportation projects into two levels: systemic and project level. Thirteen indicators of 
social risks have been identified based on solving the «Value for Money» alternative. The references of 
these critical elements pertain to different focuses and areas. Hence, to keep this list concise and focused, 
proceeding from their definition from the standpoint of social sustainability, these critical elements can be 
divided into two levels: the project level and the systemic level. The paper presents a conceptual model of 
the project in the three-dimensional space of sustainable development: economic, social and environmental. 
The article considers the limitations of management decision-making within the scope of identifying social 
risks of transportation industry projects. Furthermore, the identified social risk factors may be used to 
implement effective project management with the purpose of reducing negative social impacts and increase 
the sustainability of the urban system.
Keywords: social risk, project, sustainable development goal, strategy, social conflict.


