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Концепція ноосферних екосистем як  теоретична основа  
моніторингових досліджень придорожніх ландшафтів

Мета статті. Враховуючи сучасні біосферні пріоритети при створенні антропогенних ландшафтів оцінити можли-
вість використання концепції ноосферних екосистем у моніторингових дослідженнях автошляхів.

Основний матеріал. Зважаючи на зростаючу експансію людини  по відношенню до природи, в усі класифіка-
ції і типології ландшафтів, екосистем, геосистем, видів людської діяльності має бути внесений один найголовніший 
критерій – підтримка (чи порушення) здатності біосфери до самовідтворення. Цей загальний критерій втілюється на 
рівні екосистем різного видового і просторового рівня. Саме тому наш теоретичний підхід до виділення антропоген-
них ландшафтів (в тому числі і лінійних) ґрунтується на пріоритетах екосистемної динаміки. Проблема, позначена у 
назві, є актуальною передусім через постійне зростання щільності транспортної мережі, а, отже, усе зростаючу «кра-
діжку» людиною природних екотопів у аборигенних рослин і тварин. Головною рисою дослідження цієї проблеми  
у високорозвинених країнах є пріоритет збереження екосистемної динаміки при будівництві і експлуатації автошля-
хів. Вирішення цієї проблеми, наприклад, в США вже сьогодні втілюється у розробці практичного керівництва для 
компаній, які займаються дорожнім будівництвом. Виходячи саме з таких пріоритетів важливо звернути увагу на 
наступні кількісні і якісні параметри дорожніх ландшафтів, які можуть вплинути на динаміку інфраекосистем: видо-
вий склад рослинних угруповань, який може бути індикаторним щодо окремих впливів доріг, наприклад, наявність 
рослин-галофітів засвідчить боротьбу з заледенінням за допомогою солі, або недостатній промивний режим ґрун-
тів; наявність інвазійних рослин – інтенсивність перенесення їхнього насіння транспортними засобами чи птахами; 
наявність рослин-гідрофітів, яка може засвідчити недостатній дренаж дорожнього полотна та ін.; зовнішні прояви 
життєдіяльності тварин на придорожніх територіях для оцінки повноти екосистемних відносин в інфраекосистемах; 
ознаки порушення дорожнім полотном екосистемної динаміки. Задовольнити позначені вимоги до програми моні-
торингових досліджень автошляхів, на нашу думку, здатна концепція ноосферних екосистем, частиною яких є інфра-
екосистеми (або дорожні). Дорожні ландшафти є невід’ємною складовою частиною транспортної інфраструктури, від 
якої власне і походить назва «інфраекосистеми». Проте спільними ознаками, які детермінують дорожні ландшафти 
інадзвичайно важливими для нашого дослідження можна вважати, по-перше, те, що природні (натуральні, натураль-
но-антропогенні) процеси у ландшафтно-інженерних та ландшафтно-техногенних системах повністю контролюються 
людиною, і, по-друге, що ці системи не здатні до самостійного розвитку, а проявляють його лише у окремих своїх 
компонентах. Наприклад, штучно насаджені вздовж дорожнього полотна чагарники, дерева, або ж посіяні трави з ча-
сом доповнюються рослинами, притаманними даній природній зоні, утворюючи навіть певні рослинні угруповання. 

Висновки. У програми моніторингових досліджень повинні бути включені такі головні запитання, на які треба 
буде знайти відповідь:

1. Наскільки суттєво інфраекосистеми відрізняються від природних екосистем цієї місцевості. Зокрема, оцінка 
усіх (або деяких видів впливу): склад ґрунтів, гідрологічний режим, фіто- та зоорізноманіття, запиленість, шумове 
забруднення, радіаційний фон та ін.

2. Яким чином дана інфраекосистемаадаптувалась до умов антропогенного впливу (зміна видового складу рос-
лин і тварин, формування нових трофічних відносин та ін.).

3. Що треба зробити для того, щоб звести до мінімуму негативний вплив транспортної діяльності на вже нову, 
адаптовану до умов довкілля інфраекосистему. 
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Вступ. Моніторингові дослідження автошляхів 
мають багатокомпонентний комплексний харак-
тер. Взагалі, шляхи сполучення, або лінійні просто-
рові елементи, виконують зв’язкову комунікативну 
функцію і є головними елементами інфраструктури 
[1].

Біосферні механізми речовинно-енергетичного 
обміну передбачають участь у них людини як біо-
логічного виду. Натомість людина впродовж своєї 
біологічної еволюції навчилась виходити поза межі 
природної екосистемної динаміки, що дало їй змогу 
непомірно збільшити чисельність свого виду порів-
няно з екологічними нормами (згідно з оцінками 
провідних вчених, екологічно безпечна чисельність 
популяції Homo Sapiens не повинна перевищувати 
1 млрд особин, замість 8 млрд, що мешкають сьо-
годні на планеті). Механізми такого втручання в 
екосистемну динаміку загрожують докорінним по-
рушенням екосистемних зав’язків як трофічного, 
так і топічного рівня [6, 9]. 

Насправді, в результаті створення антропо-
генних ландшафтів більшість збудованих споруд, 
шляхів сполучення, гідротехнічних систем, систем 
розселення докорінно порушують літогенну основу 
природних ландшафтів і майже повністю спотворю-
ють екосистемну динаміку [10]. 

Особливу увагу географів привертає проблема 
методології антропогенного ландшафтознавства, 
яка дуже тісно пов’язана із загально-географічною 
методологією. Так, за Іваном Кругловим [7], «…су-
часна географічна методологія вимагає адаптації 
до зростаючого попиту суспільства на екосистемні 
послуги. Зокрема, інтегруючим теоретичним об’єк-
том геоекології пропонується визначити базову 
геосистему як генетичну екологічну та геопрост-
рову модель ландшафту, центральним (контро-
льованим) компонентом якої є наземний покрив». 
Автор також зазначає, що наземний покрив поєднує 
явища біотичного та суспільного походження, які є 
фундаментальними для визначення екосистемних 
послуг. Такий підхід дуже нам імпонує, оскільки 
сполучає географічну методологію з біосферною 
(екосистемною) динамікою через симбіоз наук про 
Землю (географія, ландшафтознавство) з науками 
про Життя (екологія, екосистемологія).

Певним синтезом аналізованих вище теоретич-
них підходів є концепція ноосферних екосистем 
[12], якої ми будемо дотримуватись у нашому до-
слідженні. В ній досліджена еволюція ноосферного 
розвитку людства, головним просторовим наслід-
ком якої є формування трьох груп елементів тери-
торіальної структури. Згідно з ними автор виділяє 
три типи ноосферних екосистем: агроекосистеми 
(площинні, ареальні), урбоекосистеми (осередко-
ві, вузлові) та інфраекосистеми (лінійні, мережеві), 
які володіють усіма ознаками екосистеми і знахо-
дяться між собою у складних взаємообумовлених 
відносинах. 

Відтак, дорожні ландшафти, згідно із сучасною 
класифікацією Г.І.Денисика [4], ми розглядатимемо 
як інфраекосистеми (від терміну «інфраструктура»). 

Вихідні передумови. Оцінці впливу доріг на бі-
орізноманіття приділяється значна увага у найбіль-
шій автомобільній державі світу – США. Оскільки 
вплив доріг на навколишнє середовище виходить 
далеко за межі їх асфальтованого краю, дороги, за 
оцінками, впливають приблизно на 20 відсотків те-
риторії Сполучених Штатів. Ця проблема є наскіль-
ки актуальною, що для компаній, що будують і екс-
плуатують дороги з метою запобігання шкідливого 
впливу на біорізноманіття, розроблені спеціальні 
практичні керівництва [13]. 

Представлена в цьому джерелі теорія метапопу-
ляції припускає, що чим мобільніші види, тим кра-
ще вони здатні справлятися зі втратою середовища 
існування (рис.1). Дослідження показали, що коли 
смертність висока в матричному середовищі існуван-
ня, насправді дуже мобільні види більш вразливі до 
втрати середовища проживання. Дорожні коридори 
є одним із прикладів багатьох можливих матричних 
середовищ існування у фрагментованих ландшафтах. 

Зв’язність ландшафту – це ступінь, до якого 
ландшафт сприяє переміщенню тварин та іншим 
екологічним потокам. Високий рівень зв’язності 
ландшафту виникає, коли територія між основни-
ми середовищами існування в ландшафті містить 
відносно доброякісні типи середовищ існування 
без бар’єрів, що дозволяє дикій природі вільно пе-
ресуватися через них для задоволення своїх біоло-
гічних потреб. Більшість екологічних досліджень 
доріг зазвичай зосереджені на їхньому шкідливому 
впливі, і ці упередження перешкоджають повній 
оцінці екологічних функцій доріг. 

В роботі [11] був досліджений негативний вплив 
доріг на рослинні угруповання придорожньої рос-
линності у протогенній екосистемі доріг дельти 
Хуанхе, Китай. Зокрема, було досліджено вплив 
відстані від узбіччя та віку дороги на багатство, 
різноманітність і склад рослинних видів на 17 ді-
лянках. Результати показали, що дороги зберігають 
більшу кількість видів поблизу узбіччя, ніж далеко 
від узбіччя (>200 м). Крім того, видове різноманіт-
тя та різноманітність придорожніх рослин значно 
зменшилися зі збільшенням відстані від узбіччя. 
Багатство та різноманітність видів рослин збільшу-
валося зі старінням дороги на більшості встановле-
них відстаней, тоді як багатство видів на узбіччі до-
роги значно збільшувалось із віком дороги та дося-
гало піку у віці дороги 20 років, після чого багатство 
видів стабілізувалось. 

Аналізуючи наведені вище роботи важливо 
звернути увагу на такі кількісні і якісні параметри 
дорожніх ландшафтів, які можуть вплинути на ди-
наміку інфраекосистем: 

– Видовий склад рослинних угруповань, який 
може бути індикаторним щодо окремих впливів 
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доріг, наприклад, наявність рослин-галофітів за-
свідчить боротьбу із заледенінням за допомогою 
солі або недостатній промивний режим ґрунтів; 
наявність інвазійних рослин – інтенсивність пере-
несення їхнього насіння транспортними засобами 
чи птахами; наявність рослин-гідрофітів, яка може 
засвідчити недостатній дренаж дорожнього полот-
на (підпір водоносних горизонтів) та ін.

– Зовнішні прояви життєдіяльності тварин на 
придорожніх територіях (мурашники, нори, екскре-
менти, прояви полювання хижаків, рештки тварин 
та ін.) для оцінки повноти екосистемних відносин в 
інфраекосистемах. 

– Ознаки порушення дорожнім полотном еко-
системної динаміки (фрагментація екотопів, загибель 
тварин внаслідок збиття автотранспортом та ін.).

Мета статті. Враховуючи сучасні біосферні пріо-
ритети при створенні антропогенних ландшафтів 
оцінити можливість використання концепції ноос-
ферних екосистем у моніторингових дослідженнях 
автошляхів.

Виклад основного матеріалу. Концепція інфра-
екосистем, які є невід’ємною частиною ноосферних 
екосистем, [12] стала логічним продовженням до-
слідження агроекосистем та урбоекосистем, також 
віднесених до ноосферних. Ідея виділення ноосфер-
них екосистем, які спадкоємно переходять з одного 
стану в інший (агроекосистеми – урбоекосистеми – 
інфраекосистеми), може збагатити сучасні історіо-

софські концепції, в тому числі знайти онтологічні 
корені формування антропогенних ландшафтів, то-
лерантних до природних екосистем (рис.2). 

Дорожні ландшафти є невід’ємною складовою 
транспортної інфраструктури, від якої власне і по-
ходить назва «інфраекосистеми». Проте спільними 
ознаками, які детермінують дорожні ландшафти і є 
надзвичайно важливими для нашого дослідження, 
можна вважати, по-перше, те, що природні (нату-
ральні, натурально-антропогенні) процеси у ланд-
шафтно-інженерних та ландшафтно-техногенних 
системах повністю контролюються людиною, і, 
по-друге, що ці системи не здатні до самостійно-
го розвитку, а проявляють його лише в окремих 
своїх компонентах. Наприклад, штучно насаджені 
вздовж дорожнього полотна чагарники, дерева або 
ж посіяні трави з часом доповнюються рослинами, 
притаманними даній природній зоні, утворюючи 
навіть певні рослинні угруповання [5]. 

У вітчизняній географії давно відомі намагання 
фізгеографів та ландшафтознавців поєднати гео-
системну та екосистемну суть ландшафту [2, 3, 7]. 
Ще далі у цьому напрямку йде С.П. Сонько, який об-
ґрунтовує наявність екотопу/екологічної ніші виду 
Homo Sapiens, що дає змогу відстежити у просторі 
і у часі еволюцію як самого цього виду, так і його 
ноосферну динаміку, прямим наслідком чого є фор-
мування різноманітних антропогенних ландшафтів 
[12]. Адже впродовж різних відтинків часу можна 

  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 

Рис.1. Бар'єрний вплив на популяції.  
(A) Метапопуляція складається з мережі локальних субпопуляцій, які можуть відрізнятися за 
розміром і локальною динамікою, але пов’язані одна з одною через дисперсію. (B) Будівництво 
доріг викликає порушення та втрату місцевого населення в межах мережі. Крім того, 
інфраструктура створює бар’єр для розпорошення, який може запобігти повторній колонізації та 
ізолювати місцеві субпопуляції від решти метапопуляції. Якщо важливі вихідні популяції 
будуть відрізані від решти популяцій-поглиначів, уся метапопуляція може опинитися під 
загрозою зникнення [13]. 
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простежити початок формування антропогенного 
ландшафту на місці природного і його кінець, який 
(без участі людини) найскоріше завершиться рена-
туралізацією або поверненням до початкового (чи 
близького до нього) стану. Яскравим прикладом 
цього є сучасний стан колишнього Каховського во-
досховища, на місці якого поступово починає від-
новлюватись екосистема Великого Лугу [8]. Таким 
чином, виходячи з методології формування інфра-
екосистем, головними параметрами, які необхідно 
застосовувати при моніторингу, мають бути ті, які 
характеризують екосистемну динаміку розвитку 
цих ноосферних екосистем. 

Отже, природні ландшафти, стійкість яких під-
тримується відповідною екосистемною динамікою, 
повинні стати тим еталоном, з яким треба порів-
нювати будь які втручання і впливи людини на до-
вкілля. Біосфера саме завдяки наявності феномену  
життя може по різному «боротись» з такими впли-
вами – елімінувати, толерувати, адаптуватись, зво-
дити нанівець [6]. Іншою мовою, на місці колишньої 
природної екосистеми, межі якої можуть просто-
рово збігатись з межами природного ландшафту в 

результаті людської діяльності зі створення антро-
погенного ландшафту, формуються адаптовані до 
нових умов екосистеми [12]. 

Висновки. Виходячи з пріоритетів збереження 
екосистемної динаміки у біоценозах, що формують-
ся вздовж автотрас, у програми моніторингових до-
сліджень повинні бути включені такі головні запи-
тання, на які треба буде знайти відповідь:

1. Наскільки суттєво інфраекосистеми відріз-
няються від природних екосистем цієї місцевості. 
Зокрема, оцінка усіх (або деяких видів впливу): 
склад ґрунтів, гідрологічний режим, фіто- та зооріз-
номаніття, запиленість, шумове забруднення, радіа-
ційний фон та ін.

2. Яким чином дана інфраекосистема, слідую-
чи принципу Ле-Шательє-Брауна, адаптувалась до 
умов антропогенного впливу (зміна видового скла-
ду рослин і тварин, формування нових трофічних 
відносин та ін.).

3. Що треба зробити для того, щоб звести до мі-
німуму негативний вплив транспортної діяльності 
на вже нову, адаптовану до умов довкілля інфра-
екосистему. 
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THE CONCEPT OF NOOSPHERIC ECOSYSTEMS AS THE THEORETICAL BASIS FOR MONITORING STUDIES 
OF ROADSIDE LANDSCAPES

The purpose of the article. Considering the growing expansion of man in relation to nature, we should include the 
support (or violation) of the biosphere’s ability to self-reproduction as one of the most important criteria in all classifications 
and typologies of landscapes, ecosystems, geosystems, types of human activity.

The main material. We implement this general criterion at the level of ecosystems of different species and spatial 
levels. Thus, we theoretically approach to the selection of anthropogenic landscapes (including linear ones), considering 
the priorities of ecosystem dynamics. The problem indicated in the title is primarily the result of constant density growth 
of the transport network, and, therefore, the ever-increasing “theft” of natural ecosystems by humans from aboriginal 
plants and animals. The main feature of the study in highly developed countries is the priority of preserving ecosystem 
dynamics during the construction and operation of highways. The solution to this problem, for example, in the USA today, 
is in the development of a practical guide for companies engaged in road construction. Based on such priorities, we should 
pay attention to the following quantitative and qualitative parameters of road landscapes that can affect the dynamics of 
infra-ecosystems: the species composition of plant communities, which can be an indicator of individual impacts of roads. 
For example, the presence of halophyte plants will help to fight against icing with salts or insufficient soil washing regime. 
The presence of invasive plants affects the intensity of the transfer of their seeds by vehicles or birds; the presence of 
hydrophyte plants, which may indicate insufficient drainage of the road surface, etc. External manifestations of the vital 
activity of animals on the roadside territories can help to assess the completeness of ecosystem relations in infra-ecosystems, 
signs of disruption of ecosystem dynamics by the road surface. In our opinion, the concept of noospheric ecosystems, of 
which infra-ecosystems (or road) are a part, can satisfy the indicated requirements for the highway monitoring research 
program. Road landscapes are an integral part of the transport infrastructure, from which the name “infra-ecosystem” 
actually originates. However, we consider natural (natural, natural-anthropogenic) processes in landscape-engineering and 
landscape-technogenic systems that are fully controlled by humans, as common features that determine road landscapes. 
They are extremely important for our research, as these systems are not capable of independent development, but manifest 
it only in their individual components. 

For example, artificially planted shrubs, trees, or sown grasses along the road surface are supplemented with plants 
characteristic of this natural zone over time, forming even certain plant groups.

Conclusions. Monitoring research programs should answer the following main questions:
1. How do the infraecosystems differ from the natural ecosystems of the area? In particular, assessment of all (or 

some types of impact): soil composition, hydrological regime, phyto- and zoo diversity, dustiness, noise pollution, radiation 
background, etc. 

2. How has this infraecosystem adapted to the conditions of anthropogenic impact (changes in the species composition 
of plants and animals, the formation of new trophic relationships, etc.)? 

3. What needs to be done to minimize the negative impact of transport activities on the new ecosystem, environmentally 
adapted infrastructure.

Keywords: ecosystems, highways, monitoring, noosphere, landscapes.
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