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«Вплив військового конфлікту в Україні на глобальну логістичну 

інфраструктуру» 

Об’єктом дослідження кваліфікаційної магістерської роботи є процес 

трансформації глобальної логістичної інфраструктури до умов військового 

конфлікту та геополітичної нестабільності. 

Предметом дослідження є процес трансформації логістичної 

інфраструктури України під впливом військової агресії Росії проти України. 

Мета і завдання дослідження. Основною метою кваліфікаційної 

магістерської роботи полягає у комплексному аналізі трансформації глобальної 

логістичної інфраструктури після початку повномасштабного вторгнення в 

Україну та розробці рекомендацій щодо її адаптації до нових геополітичних 

реалій. 
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– провести аналіз понятійно-категорійного апарату для дослідження 

глобальної логістичної інфраструктури, визначивши ключові терміни та їх 
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перевагах і викликах; 

– Дослідити вплив військового конфлікту на логістичну інфраструктуру 
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економіки; 
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результатів полягає у розвитку методологічних підходів до аналізу 

трансформації логістичних систем в умовах військових конфліктів та розробці 
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кризових умов. Результати дослідження можуть бути використані при розробці 
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освітньо-професійної програми 
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Шинкарюк Євгенії Володимирівни 

на тему «Вплив військового конфлікту в Україні на глобальну логістичну 

інфраструктуру» 

1. Актуальність теми. Дослідження є вкрай актуальним, оскільки тема 

трансформації глобальної логістичної інфраструктури під впливом військового 

конфлікту в Україні стосується ключових викликів сучасної економіки та 

міжнародної торгівлі. Робота акцентує увагу на адаптації логістичних систем до 

нових геополітичних реалій, що є важливим для України та світової спільноти.  

2. Позитивні риси кваліфікаційної магістерської роботи. Робота має логічну 

структуру, чітко визначено об’єкт, предмет, мету та завдання дослідження. 

Авторка демонструє високий рівень теоретичної підготовки та аналітичних 

здібностей. Використано репрезентативну базу джерел, що включає сучасні 

українські й зарубіжні наукові праці, а також статистичні матеріали міжнародних 

організацій. 

3. Наявність самостійних розробок автора. У роботі представлено самостійно 

розроблені рекомендації щодо адаптації логістичних систем України до умов 

воєнного часу. Зокрема, заслуговують на увагу пропозиції щодо розвитку 

мультимодальних перевезень та використання альтернативних транспортних 

коридорів, а також оцінка економічних перспектив для бізнесу. 

4. Цінність теоретичних висновків та практичних рекомендацій. Теоретичні 

висновки мають високу наукову значущість і базуються на критичному аналізі 

сучасних досліджень. Практичні рекомендації, запропоновані авторкою, є 

релевантними та можуть бути використані для розробки стратегій адаптації 

транспортної інфраструктури України до умов кризи. 

5. Наявність недоліків. Серед недоліків роботи можна відзначити певну 

поверховість в аналізі економічного обґрунтування запропонованих заходів. 

Крім того, методична частина потребує детальнішого висвітлення з огляду на 

інтерпретацію отриманих результатів. 

6. Загальна оцінка кваліфікаційної магістерської роботи та її допущення до 

захисту перед ЕК. Кваліфікаційна магістерська робота Шинкарюк Євгенії 

Володимирівни відповідає вимогам, що пред’являються до магістерських 

досліджень. Враховуючи високу актуальність теми, науково-теоретичну і 

практичну цінність роботи, рекомендую її до захисту перед екзаменаційною 

комісією. Оцінка письмової частини кваліфікаційної роботи 64 бали. 
  

Науковий керівник  професор кафедри економічної теорії, к.е.н., доц. 
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ВСТУП 
 

 

Актуальність теми дослідження зумовлена фундаментальними змінами, 

які відбулися у глобальній логістичній інфраструктурі після повномасштабного 

вторгнення Росії в Україну. Військова агресія призвела до руйнування усталених 

транспортних коридорів, блокади українських портів та необхідності термінової 

перебудови міжнародних ланцюгів постачання. Це створило безпрецедентні 

виклики не лише для української економіки, але й для світової торгівлі загалом, 

особливо у сфері продовольчої безпеки. В умовах глобалізованої економіки 

ефективність логістичної інфраструктури стає критичним фактором 

економічного розвитку, а її порушення призводить до значних економічних втрат 

та дестабілізації міжнародних ринків. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій свідчить про значний науковий 

інтерес до проблематики трансформації глобальних логістичних систем в умовах 

геополітичної нестабільності. Фундаментальні аспекти функціонування 

глобальної логістичної інфраструктури досліджували Д. Бауерсокс, М. Крістофер 

та Є.В. Крикавський. Питання ефективності логістичних операцій та оцінки їх 

результативності розглядали Д. Ламберт та Р. Баллоу. Проблеми трансформації 

транспортних коридорів та адаптації логістичних систем до кризових умов 

висвітлені у працях Ж.-П. Родріге та К. Маккінона. Водночас, недостатньо 

дослідженими залишаються питання адаптації глобальної логістичної 

інфраструктури до умов військових конфліктів, зокрема в контексті російської 

агресії проти України. 

Мета дослідження полягає у комплексному аналізі трансформації 

глобальної логістичної інфраструктури після початку повномасштабного 

вторгнення в Україну та розробці рекомендацій щодо її адаптації до нових 

геополітичних реалій.  

Завдання дослідження, для досягнення поставленої мети визначено такі: 
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- Провести аналіз понятійно-категорійного апарату для дослідження 

глобальної логістичної інфраструктури, визначивши ключові терміни та їх 

значення. 

- Охарактеризувати ключові компоненти та показники глобальної 

логістичної системи, розкривши їхню роль у міжнародній торгівлі. 

- Проаналізувати роль України в міжнародних логістичних потоках 

напередодні повномасштабного вторгнення, акцентуючи увагу на стратегічних 

перевагах і викликах. 

- Дослідити вплив військового конфлікту на логістичну інфраструктуру 

України та світу, виявивши незворотні зміни в структурі перевезень. 

- Оцінити вплив військового конфлікту на вартість перевезень і терміни 

доставки, враховуючи динаміку змін цін на пальне та часові показники. 

- Проаналізувати економічні наслідки змін у логістичній інфраструктурі, 

зокрема вплив на ціни ключових товарів та додаткові витрати для глобальної 

економіки. 

- Розкрити особливості адаптації морських перевезень України в умовах 

війни, оцінюючи ефективність нових логістичних коридорів. 

- Оцінити поточний стан наземних перевезень України та перспективи 

їхнього розвитку, враховуючи митну політику Польщі. 

- Дослідити успішні кейси адаптації українських логістичних компаній до 

нових умов, визначивши інноваційні рішення та їхній вплив на бізнес-процеси. 

Об'єктом дослідження є процес трансформації глобальної логістичної 

інфраструктури до умов військового конфлікту та геополітичної нестабільності. 

Предметом дослідження є процес трансформації логістичної 

інфраструктури України під впливом військової агресії Росії проти України. 

Методи дослідження включають системний аналіз для вивчення 

структури глобальної логістичної інфраструктури, статистичний аналіз для 

оцінки динаміки вантажопотоків, порівняльний аналіз для вивчення різних 

моделей адаптації логістичних систем, економетричне моделювання для оцінки 

впливу військового конфлікту на ефективність логістичних операцій. 
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Теоретична та практична значущість отриманих результатів полягає у 

розвитку методологічних підходів до аналізу трансформації логістичних систем 

в умовах військових конфліктів та розробці практичних рекомендацій щодо 

адаптації логістичної інфраструктури до кризових умов. Результати дослідження 

можуть бути використані при розробці стратегій розвитку транспортної 

інфраструктури України та інших країн, що стикаються з подібними викликами. 

Інформаційною базою дослідження стали матеріали Світового банку, 

Міжнародного валютного фонду, Світової організації торгівлі, Державної служби 

статистики України, звіти міжнародних логістичних компаній, аналітичні 

матеріали галузевих асоціацій та наукові публікації провідних дослідників у 

сфері логістики. 

Структура роботи. Дослідження складається зі вступу, трьох розділів, 

висновків, списку використаних джерел та додатків. У першому розділі 

аналізується стан глобальної логістичної інфраструктури до початку 

повномасштабного вторгнення. Другий розділ присвячений аналізу змін у 

логістичній системі України та світу після початку війни. У третьому розділі 

розглядаються питання адаптації логістичної системи України до змін та 

перспективи для бізнесу. 
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РОЗДІЛ 1. ГЛОБАЛЬНА ЛОГІСТИЧНА ІНФРАСТРУКТУРА ДО 

ПОЧАТКУ ПОВНОМАСШТАБНОГО ВТОРГНЕННЯ 

 

 

1.1. Визначення понятійно-категорійного апарату для дослідження 

глобальної логістичної інфраструктури 

 

 

Розвиток глобальної економіки та міжнародної торгівлі неможливий без 

ефективної логістичної інфраструктури. Для глибокого розуміння процесів, що 

відбуваються у цій сфері, необхідно чітко визначити базову термінологію та її 

сучасну інтерпретацію. Основоположним поняттям виступає глобальна 

логістична інфраструктура, яку Д. Бауерсокс у своїй праці «Логістика: 

інтегрований ланцюг поставок» (1996) визначав як «сукупність елементів, які 

беруть участь у переміщенні товарів через національні кордони, включаючи 

транспортні мережі, склади, інформаційні системи та митні термінали» [1, с.21]. 

Світовий банк у своєму щорічному звіті  «Connecting to Compete» розширює це 

визначення, включаючи до нього  «всю сукупність фізичної, нормативної та 

цифрової інфраструктури, що забезпечує безперервний рух товарів та послуг 

через кордони» [2, с.36]. Серед відчизняних дослідників базове визначення Є.В. 

Крикавського наведене у монографії  «Логістика для економістів» (2004) 

визначаючи логістичну інфраструктуру як  «інтегровану систему матеріально-

технічних, транспортних, інформаційних та комунікаційних об’єктів, що 

забезпечують рух товарів у глобальному масштабі» [3, с14].  

Європейська економічна комісія ООН (UNECE) у своїх рекомендаціях 

щодо розвитку транспортної інфраструктури визначає глобальну логістичну 

інфраструктуру як  «комплексну систему взаємопов’язаних транспортних 

коридорів, логістичних центрів та інформаційних систем, що забезпечують 

ефективне переміщення товарів між континентами та регіонами» [4, с.10]. Це 

визначення доповнюється позицією Міжнародної федерації експедиторських 
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асоціацій (FIATA), яка підкреслює роль "інтегрованих цифрових платформ та 

стандартизованих процесів обміну даними" як невід'ємної складової сучасної 

логістичної інфраструктури [5]. 

Для дослідження глобальної логістичної інфраструктури необхідно 

визначити ключові поняття, які відображають її структурні частини та процеси: 

ланцюги постачання, мультимодальні перевезення, логістичні хаби, логістична 

ефективність 

Невід’ємною ж складовою логістичної інфраструктури є ланцюги 

постачання. М. Кристофер у своєму фундаментальному дослідженні  «Логістика 

та управління ланцюгами поставок» (1992) визначив їх як  «мережу організацій, 

залучених через upstream та downstream зв’язки у різні процеси та дії, які 

створюють цінність у формі продуктів та послуг для кінцевого споживача» [6, 

с.24]. Це визначення було доповнено Дж. Менцером (2001), який підкреслив 

стратегічний аспект, визначаючи ланцюг постачання як  «систематичну, 

стратегічну координацію традиційних бізнес-функцій в межах певної компанії та 

між компаніями в межах ланцюга постачання з метою покращення 

довгострокової результативності» [7, с.53]. Організація економічного 

співробітництва та розвитку (OECD), на думку автора, наводить найприйнятніше 

визначення, бо наголошують на нестійкості і адаптивності цього процесу, 

розглядаючи ланцюги постачання як  «складні адаптивні системи, що включають 

множинні взаємозалежні підсистеми та процеси, які повинні функціонувати 

узгоджено для забезпечення ефективного руху товарів та інформації» [8, с.34]. 

Особливу роль у функціонуванні логістичної інфраструктури відіграють 

мультимодальні перевезення, що з кожним наступним роком, не тільки займають 

все більший об’єм від загальної  кількості перевезень, а й стали необхідністю для 

України у військовий час. Саме визначення наведене у Законі України про 

мультимодальні перевезення є найбільш локанічним і достатнім  

«мультимодальне перевезення – перевезення вантажів двома або більше видами 

транспорту на підставі договору мультимодального перевезення, що 

здійснюється за документом мультимодального перевезення»[9, с.3]. Всесвітня 
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митна організація (WCO) додає аспект  «інтегрованого митного оформлення та 

контролю» як важливої складової мультимодальних перевезень [10], але якщо 

розглядати цей аспект, як частину відповідальності виконавця єдиного договору 

перевезення, то немає потреби прописувати його окремо  

Особливої уваги заслуговує еволюція концепції логістичних хабів, базове 

поняття навів Ж.-П. Родріге у праці  «Транспортна географія» (2006), 

логістичний хаб визначається як  «центральний вузол або частина мережі, де 

сходяться потоки вантажів з різних напрямків для подальшого сортування, 

обробки та перерозподілу» [11, с.14]. Від простого розуміння їх як точок 

перетину вантажопотоків відбувся перехід до бачення їх як інтелектуальних 

центрів управління логістичними процесами. Сучасні дослідження PIARC [12] 

демонструють, що логістичні хаби перетворюються на центри створення 

додаткової вартості, де фізична обробка вантажів компенсується наданням 

широкого спектру послуг з оптимізації ланцюгів постачання. 

Завершальним, але не менш важливим поняттям є логістична 

ефективність. У сучасній науковій думці існує декілька фундаментальних 

підходів до розуміння логістичної ефективності. Видатний американський 

дослідник Дональд Бауерсокс у своїй праці  «Логістика: інтегрований ланцюг 

поставок» (2021) визначає логістичну ефективність як  «співвідношення між 

загальними логістичними витратами та результатами функціонування 

логістичної системи при заданому рівні обслуговування споживачів» [1, с.15]. 

Розвиваючи цю думку, Мартін Крістофер у монографії "Logistics and Supply 

Chain Management" (2020) пропонує більш широке визначення, розглядаючи 

логістичну ефективність як  «ступінь досягнення кінцевої мети логістичного 

управління, яка полягає в своєчасній доставці необхідних товарів в потрібне 

місце, в необхідній кількості і асортименті при мінімальному рівні витрат» [6, 

с.28]. 

Значний внесок у розвиток теорії логістичної ефективності зробив 

Рональд Баллоу, який у своїх дослідженнях представляє її як  «міру повноти і 

якості вирішення завдання логістичної системи з організації матеріальних 
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потоків при заданому рівні логістичних витрат» [25, с.15]. Вітчизняні науковці, 

зокрема Євген Крикавський та Михайло Окландер, у колективній монографії  

«Сучасна логістика» (2022) пропонують розглядати логістичну ефективність як 

комплексний показник оптимальності логістичної діяльності, що відображає як 

економічну результативність, так і якість обслуговування споживачів [3]. 

Аналізуючи наведені визначення, можна сформулювати інтегральне 

розуміння логістичної ефективності як комплексного показника результативності 

функціонування логістичної системи, що відображає ступінь оптимальності 

управління матеріальними, інформаційними та фінансовими потоками при 

забезпеченні максимальної економічної віддачі та високої якості обслуговування 

споживачів. 

Одним з найважливіших міжнародних інструментів оцінки логістичної 

ефективності є Індекс ефективності логістики (LPI), що розробляється Світовим 

банком. За даними останнього звіту Світового банку (2023), цей індекс враховує 

шість ключових параметрів: ефективність митних процедур, якість транспортної 

інфраструктури, простота організації міжнародних перевезень, компетентність 

логістичних операторів, можливість відстеження вантажів та своєчасність 

доставки [2]. 

Вартість перевезень, як фундаментальний показник логістичної 

ефективності, включає широкий спектр витрат. Дослідження Європейської 

логістичної асоціації (2023) показують, що оптимізація вартості перевезень 

досягається через комплексний підхід до управління як прямими, так і 

непрямими витратами [24]. До прямих витрат належать витрати на паливно-

мастильні матеріали, заробітну плату водіїв, амортизацію транспортних засобів 

та технічне обслуговування. Непрямі витрати охоплюють адміністративні 

витрати, страхування, витрати на інформаційний супровід та утримання складів. 

Швидкість доставки, за даними досліджень McKinsey & Company (2023), 

стає все більш критичним показником логістичної ефективності, особливо в 

умовах розвитку електронної комерції [23]. Час виконання замовлення включає 

обробку замовлення, комплектацію, транспортування та передачу клієнту. На 



10 
 

швидкість доставки впливають якість транспортної інфраструктури, 

ефективність складської логістики, оптимальність маршрутизації та рівень 

автоматизації процесів. 

Сучасний підхід до оцінки логістичної ефективності, як зазначає Джеймс 

Сток у своїй праці "Strategic Logistics Management" (2023), вимагає застосування 

комплексної методології [22]. Економічна ефективність оцінюється через 

показники рентабельності логістичних операцій, оборотності запасів та частки 

логістичних витрат у собівартості продукції. Операційна ефективність 

вимірюється точністю виконання замовлень, швидкістю їх обробки та 

надійністю поставок. Ринкова ефективність визначається рівнем задоволеності 

клієнтів та конкурентоспроможністю логістичного сервісу. 

Згідно з дослідженнями Gartner (2023), провідні компанії використовують 

збалансовану систему показників та SCOR-модель для комплексної оцінки 

логістичної ефективності [21]. Ці інструменти дозволяють оцінювати 

ефективність за різними перспективами: фінансовою, клієнтською, процесною та 

розвитку. Особливу увагу приділяють інтеграції показників з урахуванням 

галузевої специфіки та стратегічних цілей організації. 

Оцінка рентабельності логістичних активів ( Return on Logistics Assets, 

ROLA) розраховується за формулою: 

 

𝑅𝑂𝐿𝐴 = (
𝑁𝑃𝑙𝑜

𝐿𝐴
) ∗ 100%,    (1.1) 

де 𝑁𝑃𝑙𝑜 ― чистий прибуток від логістичних операцій 

LA ― логістичні активи включають вартість складських приміщень, 

транспортних засобів та обладнання. 

 

За даними Supply Chain Council, прийнятним вважається показник ROLA 

від 15% і вище [20]. 

Згідно з дослідженнями Gartner (2023), провідні компанії використовують 

комплексні системи оцінки логістичної ефективності, які включають 

збалансовану систему показників (Balanced Scorecard) та SCOR-модель [9]. 
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Збалансована система показників охоплює чотири ключові перспективи: 

фінансову (оцінює фінансові результати логістичної діяльності), клієнтську 

(вимірює задоволеність клієнтів та ринкову позицію), внутрішніх процесів 

(аналізує ефективність операційної діяльності) та навчання і розвитку (оцінює 

потенціал удосконалення системи). 

SCOR-модель (Supply Chain Operations Reference) представляє собою 

референтну модель операцій в ланцюгах поставок, яка дозволяє стандартизувати 

процеси та забезпечити їх вимірюваність. Модель включає п'ять ключових 

процесів: планування (Plan), постачання (Source), виробництво (Make), доставка 

(Deliver) та повернення (Return) [20]. Для кожного процесу визначаються 

метрики трьох рівнів: 

- Метрики першого рівня визначають загальну конкурентоспроможність 

ланцюга поставок 

- Метрики другого рівня допомагають визначити причини відхилень від 

цільових показників 

- Метрики третього рівня забезпечують діагностичну інформацію для 

аналізу процесів 

Сучасні технологічні рішення, такі як системи управління складом (WMS) 

та системи управління транспортом (TMS), дозволяють автоматизувати збір та 

аналіз показників ефективності. За даними дослідження Deloitte (2023), 

використання предиктивної аналітики та штучного інтелекту дозволяє не тільки 

оцінювати поточну ефективність, але й прогнозувати майбутні показники та 

виявляти потенційні проблеми до їх виникнення [19]. 

Інтеграція всіх показників в єдину систему оцінки здійснюється з 

урахуванням їх взаємозв'язку та відносної важливості для конкретного бізнесу. 

При цьому використовується метод зваженої оцінки. 

ILE (Integrated Logistics Efficiency) - інтегральний показник логістичної 

ефективності розраховується за формулою: 

 

𝐼𝐿𝐸 =  ∑(𝑊𝑖 ∗ 𝑃𝑖),     (1.2) 
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де Wi - ваговий коефіцієнт i-го показника 

Pi - значення i-го показника. 

 

Транспортна інфраструктура є фундаментальною складовою 

економічного розвитку будь-якої країни та глобальної економіки в цілому. Як 

зазначає Родріге (Rodrigue, 2020) у своїй праці "The Geography of Transport 

Systems", транспортна інфраструктура виступає не лише технічною системою, 

але й каталізатором економічного зростання та соціального розвитку [14]. В 

умовах глобалізації та постійного технологічного прогресу особливої 

актуальності набуває комплексний аналіз як самої інфраструктури, так і підходів 

до класифікації видів транспорту. 

Історично склалися кілька основних підходів до класифікації 

транспортної інфраструктури: поділ за видами транспортних засобів, 

географічна модель базується на середовищі переміщення, техніко-

експлуатаційна модель фокусується на технологічних особливостях 

транспортних засобів. Раніше вважалося, що найбільш розширеним є поділ за 

видом транспорту: автомобільний, залізничний, морський, внутрішній водний 

(річковий), повітряний, трубопровідний. Однак сучасні дослідники, вказують на 

обмеженість такого підходу в умовах збільшення потреби у мультимодальних 

перевезеннях та впливу на якість та швидкість перевезень використання 

цифрових систем та штучного інтелекту. 

Все ж традиційна система поділу за видами транспорту досі є необхідною, 

адже всі ці види транспорту вимагають різного обслуговування та подекуди 

кардинально різних умов для ефективної роботи. Тому є сенс розглянути 

транспортну інфраструктуру як сукупність взаємопов’язаних інфраструктурних 

систем окремих видів транспорту (рис.1.1). За визначенням Всесвітнього банку 

(World Bank, 2021), вона включає всі фізичні, інституційні та економічні 

структури, що забезпечують рух людей та вантажів [2]. 
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Рисунок 1.1 – Сучасне бачення транспортної інфраструктури*  

*Джерело: розроблено автором на основі [1,2,4] 

Аналіз сучасних тенденцій розвитку транспортної галузі дозволяє 

запропонувати інтегровану модель класифікації, яка враховує технологічний 

рівень, функціональне призначення, масштаб операцій та екологічний вплив 

транспорту. Ця модель, базуючись на дослідженнях Маккінона (McKinnon, 2023), 

дозволяє більш ефективно аналізувати та планувати розвиток транспортних 

систем. 

Морська інфраструктура, яка історично відігравала ключову роль у 

розвитку міжнародної торгівлі, сьогодні трансформується під впливом 

технологічних інновацій. Згідно з дослідженнями Міжнародної морської 

організації (IMO, 2023), сучасні порти перетворюються на інтелектуальні хаби, 

що інтегрують різні види транспорту та логістичні функції [15]. 

Традиційна класифікація морської інфраструктури, запропонована 

Міжнародною морською організацією (IMO, 2023), включає: 

● Портову інфраструктуру 
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● Навігаційні системи 

● Берегові споруди 

● Судноремонтні потужності [15] 

Сучасні тенденції вимагають розширення цієї класифікації: 

● Цифрову інфраструктуру портів 

● Екологічну інфраструктуру 

● Інтермодальні термінали 

Залізнична інфраструктура, як відзначає Європейська економічна комісія 

ООН (UNECE, 2022), залишається одним з найбільш екологічних та ефективних 

видів транспорту для перевезень на середні та великі відстані. Дослідження 

Міжнародного союзу залізниць (UIC, 2023) показують, що інвестиції в 

залізничну інфраструктуру мають значний мультиплікативний ефект для 

економіки [17]. 

Міжнародний союз залізниць (UIC, 2023) пропонує класифікацію, яка 

враховує: 

● Колійну інфраструктуру 

● Станційну інфраструктуру 

● Системи електрифікації 

● Системи сигналізації та зв'язку 

Сучасні дослідження вказують на необхідність включення: 

● Інтелектуальних систем управління 

● Високошвидкісної інфраструктури 

● Мультимодальних терміналів 

Автомобільна інфраструктура становить найбільш розгалужену 

транспортну мережу у світі. Проте сучасні виклики сталого розвитку вимагають 

переосмислення ролі автомобільного транспорту та пошуку більш екологічних 

альтернатив. 

Традиційна класифікація, яку використовує Міжнародна дорожня 

федерація (IRF, 2023), включає: 

● Дорожню мережу 
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● Мостові споруди 

● Тунелі 

● Сервісну інфраструктуру 

Банністер (Bannister, 2023) пропонує до повної класифікації: 

● Інфраструктурою для електромобілів 

● Системами управління трафіком 

● Розумною дорожньою інфраструктурою [17]. 

Авіаційна інфраструктура, переживає період трансформації, пов'язаний з 

впровадженням нових технологій та необхідністю зниження впливу на 

навколишнє середовище. 

ICAO (2023) класифікує авіаційну інфраструктуру за такими категоріями: 

● Аеропортова інфраструктура 

● Аеронавігаційні системи 

● Наземне обслуговування 

● Паливно-заправні комплекси 

Аналіз сучасних досліджень (McKinnon, 2023; Notteboom, 2023) дозволяє 

виділити ключові напрямки модифікації класифікації транспортної 

інфраструктури: 

1. Інтеграція цифрових елементів 

2. Врахування екологічних вимог 

3. Забезпечення інтермодальності 

4. Адаптація до нових технологій [13]. 

Підсумовуючи це можна навести модель сучасної транспортної 

інфраструктури (рис. 1.2). 
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Рисунок 1.2 ― Модель сучасної транспортної інфраструктури*  

*Джерело: розроблено автором на основі [1,2,4] 

Рекомендації щодо модифікації класифікації 

На основі проведеного аналізу можна запропонувати такі рекомендації: 

1. Впровадження багаторівневої класифікації, що враховує: 

○ Фізичну інфраструктуру 

○ Цифрову інфраструктуру 

○ Екологічну інфраструктуру 

○ Інтермодальну інфраструктуру 

2. Включення нових категорій: 

○ Інфраструктура для альтернативних видів транспорту 

○ Розумна інфраструктура 

○ Екологічна інфраструктура 

3. Врахування регіональних особливостей при класифікації 
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Отже, проведений аналіз понятійно-категорійного апарату дозволив 

зробити такі узагальнення. Логістична інфраструктура охоплює сукупність 

фізичних, цифрових та екологічних компонентів, що забезпечують ефективність 

транспортних і складських операцій. Визначено ключові елементи 

інфраструктури, такі як транспортні коридори, логістичні хаби та цифрові 

системи управління. Акцентовано на інтеграції сучасних технологій та 

екологічних підходів, які відповідають викликам глобалізації. Ці положення 

створюють базу для подальшого аналізу розвитку та оптимізації логістичних 

систем. 

 

 

1.2. Характеристика ключових компонентів та показників 

глобальної логістичної системи 

 

 

Глобальна логістична система є складним механізмом взаємопов'язаних 

транспортних артерій, які забезпечують рух товарів між континентами. 

Ключовими елементами цієї системи виступають міжнародні канали та 

найбільші порти світу, які в останні роки зазнали значних змін під впливом 

геополітичних подій. 

Суецький канал, що зєднує Середземне та Червоне моря, залишається 

однією з найважливіших транспортних артерій світу. За даними Суецького 

канального управління (SCA), через канал проходить близько 12% світової 

торгівлі. Щодня канал обслуговує в середньому 50 суден, що транспортують 

товари між Європою та Азією найкоротшим морським шляхом.[26] 

Останні роки продемонстрували вразливість цього маршруту до 

різноманітних факторів. Як показав інцидент з контейнеровозом Ever Given у 

2021 році, коли канал був перекритий більше 6 діб та не пропустив 450 кораблів, 

які утворили гіганський затор, що спричинило затримки в глобальних поставках 

та збитки приблизно в 9,6 млрд доларів на день. Витягти судно з мілини вдалося 

лише з третьої спроби, оголошувалось про рішення розвантажувати судно там, 
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що могло зайняти декілька тижнів. Раніше у 2017 році канал перекрило японське 

судно, але тоді відкриття каналу зайняло декілька годин. Ситуація в регіоні 

загострилася у 2023-2024 роках через атаки хуситів у Червоному морі, що 

змусило багатьох перевізників шукати альтернативні маршрути. 

Панамський канал, з’єднуючи Тихий та Атлантичний океани, забезпечує 

критично важливий торговельний маршрут. За інформацією Панамського 

канального управління (ACP), канал щорічно обслуговує близько 5% світової 

торгівлі.[27] Проте екстремальна посуха 2023-2024 років змусила значно 

обмежити пропускну здатність каналу, що вплинуло на глобальні ланцюги 

поставок. 

Військова агресія проти України спричинила фундаментальні зміни в 

глобальній логістичній системі. За даними Конференції ООН з торгівлі та 

розвитку (UNCTAD), блокада українських портів у 2022 році призвела до 

припинення експорту понад 90% українського зерна морським шляхом, що 

становило близько 10% світового експорту зерна.[28] Чорноморська зернова 

ініціатива, що діяла з серпня 2022 до липня 2023 року, частково відновила 

експортні можливості України, проте її припинення знову загострило проблему 

глобальної продовольчої безпеки. На щастя український уряд зміг взяти контроль 

над водами Чорного моря біля неокупованих портів та створити «Чорноморський 

коридор», який дозволяє імпортувати не лише зернові, а всі вироби, що можливо 

транспортувати морем. 

Внаслідок порушення традиційних морських маршрутів через Чорне 

море, Україна активно розвиває альтернативні логістичні коридори. За даними 

Міністерства інфраструктури України, значно зросло значення дунайських 

портів – Ізмаїла, Рені та Усть-Дунайська, через які у 2023 році пройшло понад 15 

млн тонн вантажів. 

Завантаженість порту Роттердам значно зросла після початку війни, 

оскільки він став ключовим хабом для перенаправлення вантажів з України. 

Аналогічна ситуація спостерігається в порту Антверпен-Брюгге, де, обсяг 

обробки зернових вантажів збільшився на 40% порівняно з довоєнним періодом. 
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Світовий банк у своєму звіті відзначає, що зміна логістичних маршрутів 

призвела до значного зростання транспортних витрат. Вартість морських 

перевезень на деяких напрямках зросла в 2-3 рази. За оцінками Bloomberg, 

«додаткові логістичні витрати, пов'язані з війною в Україні, склали понад 25 млрд 

доларів у 2023 році». [29] 

Ефективність логістичної системи є фундаментальним показником 

успішності будь-якого підприємства та економіки в цілому. Варто зазначити, що 

оцінка ефективності такої системи вимагає комплексного підходу та врахування 

множини взаємопов'язаних показників. 

Час доставки традиційно вважається одним із найважливіших показників 

ефективності логістичної системи. Дослідження Д. Бауерсокса показують, що 

оптимізація часу доставки безпосередньо впливає на задоволеність клієнтів та 

конкурентоспроможність підприємства [1]. До 2022 року спостерігалась стійка 

тенденція до скорочення термінів доставки завдяки впровадженню інноваційних 

технологій та оптимізації процесів. За даними Світового банку, середній час 

міжнародної доставки скоротився на 23% протягом 2015-2021 років[2]. 

Вартість перевезень є другим ключовим показником, який суттєво 

впливає на загальну ефективність логістичної системи. Професор Мартін 

Крістофер у своїй праці  «Логістика та управління ланцюгами поставок» 

підкреслює, що  «вартість логістичних операцій може становити від 10% до 30% 

від загальної вартості продукту» [6, с.41]. Історично склалося, що структура 

витрат на перевезення включає прямі та непрямі витрати, причому їх 

співвідношення постійно змінюється під впливом різних факторів. 

Технологічна готовність логістичних систем набуває особливого значення 

в контексті четвертої промислової революції. За даними досліджень McKinsey & 

Company, до 2022 року понад 60% логістичних компаній світового рівня 

інвестували значні кошти в цифрову трансформацію своїх операцій [23]. 

Впровадження технологій штучного інтелекту, інтернету речей та блокчейну 

дозволило суттєво підвищити ефективність операцій та забезпечити прозорість 

ланцюгів поставок. 
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Початок повномасштабного вторгнення в Україну в 2022 році призвів до 

кардинальних змін у розумінні та оцінці ефективності логістичних систем. 

Професор Ян Ковальський у своїй роботі  «Трансформація логістичних систем в 

умовах геополітичної нестабільності» підкреслює, що  «безпека та стійкість 

логістичних операцій стали пріоритетними факторами порівняно з швидкістю та 

вартістю доставки» [30]. 

За даними Міжнародного журналу логістичного менеджменту, після 2022 

року з’явилося понад 200 наукових публікацій, присвячених адаптації 

логістичних систем до роботи в умовах підвищеної невизначеності та ризиків 

[31]. Професор Економічної школи Лондона Сара Джонсон зазначає, що  

традиційні моделі розрахунку логістичних витрат потребують доповнення 

факторами ризику та витратами на забезпечення безпеки операцій [32]. 

За даними Світової асоціації перевізників, середня вартість міжнародних 

перевезень зросла на 25-40% після початку війни [19], що пов'язано з 

необхідністю розробки альтернативних маршрутів та посиленням заходів 

безпеки. Дослідження Массачусетського технологічного інституту 

демонструють зростаючу роль кібербезпеки та стійкості інформаційних систем у 

забезпеченні ефективності логістичних операцій [19]. 

Професор логістики Пітер ван Дейк підкреслює, що  «швидкість доставки 

перестала бути абсолютним пріоритетом, поступившись місцем гарантованості 

виконання зобов’язань» [33]. Група дослідників під керівництвом професора 

Томаса Андерсона з Копенгагенської бізнес-школи запропонувала концепцію  

«динамічної ефективності», яка передбачає постійне коригування показників 

залежно від змін у зовнішньому середовищі [34]. 

Сучасна глобальна логістика переживає період кардинальних змін, 

спричинених стрімким розвитком технологій. «Цифрова трансформація 

логістичної галузі створює безпрецедентні можливості для оптимізації операцій 

та скорочення витрат» [35]. В умовах зростаючої конкуренції та підвищених 

очікувань клієнтів щодо швидкості та якості послуг, впровадження інноваційних 

технологій стає критичним фактором успіху для логістичних компаній. 
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Автоматизація складів стала визначальним трендом у модернізації 

логістичної інфраструктури. «Впровадження роботизованих систем зберігання 

та обробки вантажів (ASRS) дозволяє підвищити ефективність складських 

операцій на 40-60% та скоротити операційні витрати до 30%» [36]. 

В Україні цей тренд активно розвивається. Наприклад, логістичний центр 

"Нова Пошта" у Києві впровадив автоматизовану систему сортування посилок 

потужністю 50 000 відправлень на годину. Компанія "Фоззі-Груп" встановила на 

своєму складі у Броварах автоматизовану систему комплектації замовлень, що 

включає роботизовані навантажувачі та конвеєрні лінії. 

«Ключовим елементом автоматизації складів стає впровадження систем 

управління складом (WMS) нового покоління, які використовують технології 

машинного навчання для оптимізації розміщення товарів та маршрутів 

комплектації» [34]. 

«Алгоритми штучного інтелекту здатні аналізувати понад 100 різних 

параметрів при плануванні маршрутів, включаючи історичні дані про трафік, 

погодні умови, особливості вантажу та характеристики транспортних засобів» 

[36]. Це дозволяє досягти оптимізації маршрутів, яка була б неможливою при 

традиційному плануванні. 

В українському контексті впровадження ШІ-систем планування 

маршрутів набуває особливого значення через складні погодні умови та стан 

дорожньої інфраструктури. Компанія «Укрпошта» впровадила систему 

динамічного планування маршрутів на основі ШІ, що дозволило скоротити 

пробіг транспортних засобів на 15% та зменшити витрати на паливо на 12%. 

«Предиктивна аналітика на основі ШІ дозволяє з точністю до 95% 

передбачати можливі затримки в доставці та автоматично коригувати маршрути 

для мінімізації їх впливу» [37]. 

Технологія блокчейн трансформує підхід до забезпечення прозорості та 

надійності ланцюгів постачання. «Використання розподіленого реєстру дозволяє 

створити незмінний запис усіх транзакцій та подій у ланцюгу постачання, що 
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суттєво знижує ризики фальсифікації даних та підвищує довіру між учасниками» 

[38]. 

В Україні піонером у впровадженні блокчейн-технологій стала 

агрологістична галузь. Компанія "Кернел" впровадила блокчейн-платформу для 

відстеження поставок зернових культур від поля до порту. Система забезпечує 

повну прозорість походження продукції та умов її транспортування, що особливо 

важливо для експортних операцій. 

«Смарт-контракти на базі блокчейну автоматизують процеси верифікації 

та оплати, знижуючи операційні витрати на 25-30% та прискорюючи розрахунки 

між контрагентами в 5-7 разів» [39]. 

Особливу увагу слід приділити синергетичному ефекту від одночасного 

впровадження різних технологій. «Комбінація автоматизації складів, ШІ-

планування та блокчейн-моніторингу дозволяє досягти підвищення загальної 

ефективності логістичних операцій на 70-80%» [40]. 

Підсумовуючи можна сказати, що глобальна логістична система 

продемонструвала значну адаптивність до викликів, спричинених війною в 

Україні. Розвиток нових транспортних коридорів, переорієнтація вантажопотоків 

та модернізація портової інфраструктури стали ключовими тенденціями останніх 

років. Водночас, ці зміни супроводжуються значним зростанням логістичних 

витрат та необхідністю подальшої трансформації глобальних ланцюгів поставок. 

Технологічні інновації докорінно змінюють ландшафт глобальної 

логістики. Досвід українських компаній демонструє, що впровадження сучасних 

технологій дозволяє не лише підвищити ефективність операцій, але й створити 

нові конкурентні переваги на міжнародному ринку. Подальша конвергенція 

технологій автоматизації, штучного інтелекту та блокчейну визначатиме 

майбутнє логістичної галузі як в Україні, так і у світі. 

 

 

1.3. Роль України в міжнародних логістичних потоках напередодні 

конфлікту 
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Логістична інфраструктура України завжди відігравала ключову роль у 

глобальних ланцюгах постачання, особливо враховуючи стратегічне географічне 

розташування країни між Європою та Азією. До початку повномасштабного 

вторгнення Україна мала розвинену транспортну систему, що включала близько 

21,6 тис. км залізничних колій, понад 169,6 тис. км автомобільних доріг та 13 

морських портів [41]. Це дозволяло країні щорічно обробляти значні обсяги 

вантажів та бути важливим транзитним хабом. 

Морські порти України, зокрема Одеський та Миколаївський, протягом 

останніх десятиліть сформувались як ключові логістичні хаби світового значення 

для експорту сільськогосподарської продукції. Їхня роль у забезпеченні 

глобальної продовольчої безпеки стала особливо помітною на початку XXI 

століття, коли Україна суттєво наростила свій експортний потенціал. 

Історично ці порти розвивалися як основні точки експорту зернових ще з 

часів Російської імперії, проте саме за часів незалежної України вони досягли 

піку свого розвитку. «До 2022 року через українські порти проходило близько 

95% всього експорту зернових культур країни, що становило приблизно 15% 

світової торгівлі зерном» [41]. Особливе значення має Одеський морський 

торговельний порт, який став найбільшим портом України та одним з 

найпотужніших портів Чорноморського басейну. 

Потужності Одеського порту дозволяли обробляти до 40 мільйонів тонн 

вантажів щорічно, включаючи понад 25 мільйонів тонн сухих вантажів, значну 

частину яких складали зернові культури. «За даними 2021 року, через Одеський 

порт було експортовано понад 23 мільйони тонн зернових культур, що становило 

близько 27% всього українського експорту зерна» [42]. 

Миколаївський порт, хоча й поступається Одеському за загальними 

потужностями, також відігравав критично важливу роль у експорті 

агропродукції. «До 2022 року порт мав можливість обробляти до 30 мільйонів 

тонн вантажів щорічно, з яких близько 70% становила саме сільськогосподарська 

продукція» [43]. 
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Події 2014 року, пов'язані з анексією Криму, створили перші серйозні 

виклики для функціонування українських портів. «Внаслідок цих подій 

відбулося зростання вартості фрахту суден на 15-20%, збільшились страхові 

витрати, а також виникла необхідність корегування традиційних морських 

маршрутів» [15]. Проте порти змогли адаптуватися до нових умов, і в період 

2015-2021 років спостерігалося стабільне зростання обсягів експорту через ці 

морські ворота України. 

Повномасштабне вторгнення 2022 року радикально змінило ситуацію у 

портовій галузі України. «У перші місяці війни експорт через морські порти 

практично припинився, що призвело до зростання світових цін на продовольство 

на 20-30% та створило ризики продовольчої кризи у багатьох країнах, особливо 

в регіоні Близького Сходу та Північної Африки» [44]. Особливо гостро це 

вплинуло на такі країни як Єгипет, Ліван та Туніс, які критично залежать від 

поставок українського зерна. 

Варто відзначити, що значення українських портів для світового експорту 

аграрної продукції виходить далеко за межі простої торгівлі. «За оцінками ФАО, 

від безперебійної роботи українських портів частково залежить продовольча 

безпека понад 400 мільйонів людей у різних країнах світу» [41]. Це робить 

питання відновлення повноцінної роботи портів не лише економічним, але й 

гуманітарним питанням глобального масштабу. 

Технологічні можливості портів також заслуговують на окрему увагу. До 

2022 року була проведена значна модернізація портової інфраструктури. 

«Загальна потужність зернових терміналів в Одеському та Миколаївському 

портах досягла 60 мільйонів тонн на рік, що робило їх одними з найбільших 

спеціалізованих комплексів у Європі» [45]. 

Таким чином, українські порти, особливо Одеський та Миколаївський, є 

критично важливими об'єктами глобальної продовольчої інфраструктури. Події 

останніх років яскраво продемонстрували їх незамінну роль у забезпеченні 

світової продовольчої безпеки та стабільності міжнародних ринків 

сільськогосподарської продукції. 
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Залізничний транспорт України, успадкувавши радянську колію 1520 мм, 

стикався з фундаментальною проблемою технічної несумісності з європейською 

мережею. Ця різниця не лише створювала логістичні перешкоди, але й суттєво 

впливала на швидкість та вартість перевезень. За даними досліджень, час 

простою вантажних составів на прикордонних станціях через необхідність зміни 

колісних пар складав від 24 до 48 годин, що призводило до додаткових витрат у 

розмірі 30-40 євро на тонну вантажу [46]. 

Автомобільна інфраструктура України демонструвала значний прогрес у 

контексті європейської інтеграції завдяки програмі "Велике будівництво". До 

2022 року було реконструйовано понад 24 000 кілометрів доріг державного 

значення, що становило близько 40% від загальної протяжності магістральних 

шляхів країни [43]. Проте залишалися невирішеними питання якості 

придорожньої інфраструктури та відповідності екологічним стандартам ЄС щодо 

викидів транспортних засобів. 

Морська транспортна система України до війни забезпечувала перевалку 

понад 60% зовнішньоторговельних вантажів країни. Особливо важливим був 

розвиток контейнерних перевезень, обсяг яких щорічно зростав на 15-20%. 

Українські порти активно впроваджували системи цифрового документообігу та 

автоматизації процесів відповідно до стандартів ЄС [42]. Значні інвестиції 

спрямовувалися на модернізацію портової інфраструктури та поглиблення 

акваторій для прийому великотоннажних суден. 

Авіаційний сектор України демонстрував найбільш динамічний розвиток 

у контексті європейської інтеграції. Підписання угоди про Спільний авіаційний 

простір з ЄС у 2021 році створило передумови для повної гармонізації 

авіаційного законодавства та технічних стандартів [47]. Українські аеропорти 

активно модернізувалися відповідно до вимог EASA, а пасажиропотік 

демонстрував стабільне зростання на рівні 20-25% щорічно. 

Після початку повномасштабного вторгнення транспортна система 

України зазнала кардинальних змін. За даними Світового банку, втрати 

транспортної інфраструктури станом на кінець 2023 року оцінювалися у понад 
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35 мільярдів доларів США [2]. Водночас, кризова ситуація стимулювала 

прискорену інтеграцію з європейською транспортною мережею через створення 

"солідарних коридорів" та спрощення митних процедур. 

Особливого значення набула проблема диверсифікації експортних 

маршрутів. Україна активно розвиває альтернативні логістичні коридори через 

порти Румунії, Болгарії та країн Балтії. За даними Міністерства інфраструктури, 

до кінця 2023 року через ці маршрути вдалося переорієнтувати близько 40% 

довоєнного експортного потоку [43]. 

До 2022 року через територію України проходив один з найбільших 

маршрутів постачання неону для виробництва напівпровідників – близько 45-

54% світового ринку. Дві найбільші компанії, Ingas та Cryoin, забезпечували 

постачання цього критично важливого газу для виробників мікрочипів у всьому 

світі [51]. Після початку повномасштабного вторгнення ці поставки були 

призупинені, що призвело до глобального дефіциту та змусило найбільших 

виробників напівпровідників шукати альтернативні джерела постачання в Китаї 

та Південній Кореї. 

Україна також була ключовим елементом у ланцюжку постачання 

титанової сировини, забезпечуючи до 15% світового ринку. Вільногірський 

гірничо-металургійний комбінат та Запорізький титано-магнієвий комбінат були 

основними постачальниками для аерокосмічної галузі [52]. Після порушення цих 

ланцюгів постачання, світові виробники були змушені переорієнтуватися на 

постачальників з Австралії та Африки, що призвело до зростання цін на титанову 

сировину на 20-25%. 

Особливо показовим є приклад порушення ланцюга постачання 

кабельних джгутів для автомобільної промисловості. До війни в Україні 

розташовувалися виробничі потужності, які забезпечували близько 7% 

європейського ринку автомобільних компонентів. Зупинка цих виробництв 

призвела до тимчасової зупинки заводів BMW, Volkswagen та інших 

автовиробників [53]. Наразі частина цих виробництв була релокована до західної 

України та сусідніх країн. 
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Цікавим є приклад трансформації постачання рідкісноземельних металів. 

До війни через українські порти проходило близько 30% європейського імпорту 

цих критично важливих елементів з Китаю. Зараз ці поставки здійснюються 

через порти Румунії та Польщі, що збільшило логістичні витрати на 35-40% [54]. 

З іншого боку, після початку повномасштабного вторгнення через Україну 

були налагоджені нові логістичні маршрути. Наприклад, у 2023 році був 

запущений новий залізничний маршрут постачання литовських добрив до країн 

Центральної Азії через територію західної України, що дозволило частково 

компенсувати втрату традиційних маршрутів через територію росії [55]. 

Важливим досягненням стало створення нового логістичного хабу на 

кордоні з Польщею в Мостиській, який обробляє до 100 контейнерних поїздів на 

місяць. Цей термінал став ключовим елементом у новому ланцюгу постачання 

автомобільних компонентів з Азії до Європи [56]. 

Сьогодні українська логістична система демонструє як сильні, так і слабкі 

сторони. До сильних можна віднести високу адаптивність та гнучкість 

операторів, які змогли оперативно переорієнтувати потоки на західні кордони. 

Показовим є приклад компанії "Нова Пошта", яка за 6 місяців змогла налагодити 

міжнародну доставку через 40 хабів у 20 країнах світу, що дозволило частково 

компенсувати втрату традиційних маршрутів [57]. 

Серед слабких сторін варто відзначити перевантаженість західних 

логістичних маршрутів, обмежену пропускну здатність прикордонних переходів 

та проблеми з різницею в ширині залізничної колії з європейськими країнами. За 

даними Європейської бізнес асоціації, час очікування вантажних автомобілів на 

кордоні може досягати 5-7 діб, що призводить до додаткових витрат у розмірі 

350-500 євро на одну машину щодня [58]. 

Для вирішення наявних проблем необхідна комплексна модернізація 

транспортної інфраструктури із залученням міжнародних партнерів. 

Європейський Союз вже виділив 50 млн євро на розвиток транспортних 

коридорів солідарності, частина яких буде спрямована на будівництво нових 

перевантажувальних терміналів на кордоні [50]. 
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Особливо перспективним виглядає проект створення транспортного 

коридору Via Carpathia, який з'єднає країни Балтії з південною Європою через 

територію України. Цей маршрут може стати альтернативою традиційним 

морським шляхам та забезпечити нові можливості для логістичних операторів 

[59]. 

Важливим елементом трансформації є також діджиталізація логістичних 

процесів та впровадження сучасних систем управління ланцюгами постачання. 

Згідно з оцінками експертів, це може підвищити ефективність обробки вантажів 

на 20-30% [19]. Вже зараз в Україні впроваджується система електронної черги 

на кордоні та електронного документообігу для митного оформлення, що 

дозволило скоротити час оформлення вантажів на 40% [60]. 

Успішна реалізація цих заходів дозволить не лише відновити, але й 

посилити роль України в глобальних ланцюгах постачання. Географічне 

положення країни та наявний досвід створюють передумови для перетворення 

викликів на можливості для якісної трансформації логістичної системи 

відповідно до сучасних вимог. 

Логістична інфраструктура України традиційно була одним із ключових 

елементів євразійської транспортної системи. Розгалужена мережа транспортних 

шляхів, що включала залізничне, автомобільне, морське та річкове сполучення, 

забезпечувала ефективну інтеграцію країни у світові ланцюги постачання. До 

початку повномасштабного вторгнення транспортна система України включала 

близько 21,6 тис. км залізничних колій, понад 169,6 тис. км автомобільних доріг 

та 13 морських портів [49]. 

Особливе значення для глобальної економіки мало виробництво та 

транспортування критично важливих матеріалів через територію України. 

Зокрема, українські підприємства забезпечували 45-54% світового ринку неону 

для виробництва напівпровідників [51]. Порушення цього ланцюга постачання 

спричинило суттєві проблеми для світової електронної промисловості та змусило 

виробників шукати альтернативні джерела постачання. 
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Значним був вплив України на світовий ринок титанової сировини. 

Вітчизняні підприємства забезпечували до 15% світового ринку [52], постачаючи 

матеріали для аерокосмічної галузі. Припинення поставок призвело до суттєвого 

подорожчання титанової сировини на світових ринках та необхідності термінової 

диверсифікації джерел постачання для провідних виробників. 

Автомобільна промисловість Європи також відчула суттєвий вплив від 

порушення українських ланцюгів постачання. Зупинка виробництва кабельних 

джгутів в Україні продемонструвала високий рівень залежності європейських 

автовиробників від українських постачальників та вразливість глобальних 

ланцюгів постачання до регіональних конфліктів. 

Водночас, війна стала каталізатором для розвитку нових логістичних 

маршрутів та модернізації транспортної інфраструктури. На заході України 

створено потужні мультимодальні логістичні хаби, які забезпечують обробку 

різних видів вантажів та їх перевалку між різними видами транспорту. 

Наприклад, новий термінал у Мостиській обробляє до 100 контейнерних поїздів 

на місяць [56], ставши важливим елементом нового маршруту постачання 

автокомпонентів з Азії до Європи. 

Значного розвитку набула річкова логістика. Дніпро став важливою 

транспортною артерією, що дозволяє частково компенсувати втрату доступу до 

морських портів. Впровадження нових технологій навігації та модернізація 

річкового флоту дозволили суттєво збільшити обсяги перевезень внутрішніми 

водними шляхами. 

Важливим трендом стала контейнеризація вантажів, що дозволяє 

оптимізувати процеси перевалки та зменшити залежність від специфічного 

обладнання. Частка контейнерних перевезень у загальному обсязі експортних 

вантажів зросла з 15% до 35% [61], що свідчить про успішну адаптацію 

українського бізнесу до нових логістичних реалій. 

Український бізнес активно впроваджує інноваційні технологічні рішення 

для оптимізації логістичних процесів. Використання технологій blockchain, GPS-
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трекінгу та електронного документообігу дозволяє підвищити ефективність 

управління ланцюгами постачання та забезпечити прозорість операцій. 

За даними Європейської бізнес асоціації, суттєвою проблемою 

залишаються довгі черги на кордоні, де час очікування вантажних автомобілів 

може досягати 5-7 діб [58]. Це створює додаткові витрати для бізнесу та знижує 

конкурентоспроможність українських логістичних маршрутів. 

Для вирішення наявних проблем реалізується програма модернізації 

прикордонної інфраструктури. Європейський Союз виділив 50 млн євро на 

розвиток транспортних коридорів солідарності [50], що дозволить збільшити 

пропускну здатність прикордонних переходів та покращити якість 

обслуговування. 

Перспективним напрямком розвитку є створення нових міжнародних 

транспортних коридорів. Проект Via Carpathia, який з'єднає країни Балтії з 

південною Європою через територію України, має потенціал стати важливою 

альтернативою традиційним морським маршрутам. 

Впровадження системи "єдиного вікна" на митниці дозволило скоротити 

час оформлення експортних вантажів на 40%, а імпортних – на 35% [60]. Це 

свідчить про ефективність діджиталізації логістичних процесів та необхідність 

подальшого впровадження сучасних технологічних рішень. 

Досвід трансформації української логістичної системи в умовах війни 

демонструє високий потенціал адаптивності та інноваційності вітчизняного 

бізнесу. Подальша модернізація інфраструктури та впровадження сучасних 

технологій дозволить не лише відновити, але й посилити роль України в 

глобальних ланцюгах постачання. 

Для подальшої успішної інтеграції української транспортної системи в 

європейську мережу необхідно реалізувати комплекс стратегічних заходів. 

Першочергово потрібно зосередитися на створенні мультимодальних 

транспортних коридорів, які б забезпечували безперебійний рух вантажів між 

різними видами транспорту. Важливим аспектом є впровадження єдиної системи 

електронного документообігу, сумісної з європейськими стандартами [48]. 
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Ключовим завданням залишається модернізація залізничної 

інфраструктури західного регіону України з поступовим переходом на 

європейську колію. Це потребує значних інвестицій та технічної підтримки з 

боку європейських партнерів. Паралельно необхідно продовжувати розвиток 

мережі логістичних центрів на кордоні з ЄС та впроваджувати сучасні технології 

управління транспортними потоками. 
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РОЗДІЛ 2. АНАЛІЗ ЗМІН У ЛОГІСТИЧНІЙ СИСТЕМІ УКРАЇНИ ТА 

СВІТУ ПІСЛЯ ПОЧАТКУ ВІЙНИ 

 

 

2.1 Вплив військового конфлікту на логістичну інфраструктуру 

України та світу: незворотні наслідки, вплив санкцій, перебудова 

 

 

Війна спричинила незворотні наслідки для логістичних шляхів України: 

руйнування інфраструктури, блокада портів. Масштаби руйнувань транспортної 

інфраструктури України вражають. Розглянемо статистику по основних видах 

транспорту за даними КШЕ: 

Таблиця 2.1 – Руйнування об’єктів інфраструктури за видами транспорту* 

Вид 

транспорту 
Тип об’єкту Од.вим. 

Зруйновано/ 

пошкоджено 

% від 

загального 

Вартість 

відновлення 

(млрд. дол.) 

Автомобільний 

Дороги 

державного 

значення км. 8 855 18% 28-30 

Мости та 

шляхопроводи одиниць 344 15% 5-6 

Залізничний 

Колії км. 6 500 20% 4-5 

Мости та 

шляхопроводи одиниць 320 10% 1,5-2 

Вокзали та станції одиниць 100 5% 1-1,5 

Повітряний 

Аеропорти одиниць 18 100% 8-9 

Літаки та 

гелікоптери одиниць 50 30% 1-2 

Літак "Мрія" одиниць 1 100% 0,6 

Морський 

Пошкоджені 

порти одиниць 5 40% 2-3 

Окуповані порти одиниць 8 60% 1-2 

Кораблі та судна одиниць 30 20% 0,5-1 
*Джерело: розроблено автором на основі [2, 7, 43] 
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Дані з таблиці 2.1 демонструють, що жоден вид транспорту не залишився 

незачепленим, а загальна вартість відновлення інфраструктури оцінюється в 

десятки мільярдів доларів [2, 43]. 

Все це призвело до кардинальних змін у логістичних шляхах України: 

1. Відбулася переорієнтація на західні маршрути. Через блокаду 

чорноморських портів та руйнування східної інфраструктури, основні логістичні 

потоки переорієнтувалися на західні кордони України [62]. Така стрімка зміна 

логістичних маршрутів налагоджених десятиліттями спричинила зокрема 

стрімкий розвиток мультимодальних перевезень і навіть з відкриттям портів 

українські логістичні компанії активно користуються західним кордоном 

2. Зростання ролі залізничного транспорту. Залізниця стала ключовим 

видом транспорту для експорту українських товарів, особливо зерна [46].У 2023-

му році залізницею активно вивозили зерно на західний напрямок, а з початку 

роботи Чорноморського коридору залізниця транспортує його до українських 

портів будують контейнерні термінали та прокладають колії 1520 мм. за 

європейським стандартом 

3. Розвиток річкового транспорту. Дніпро та інші річки України почали 

активніше використовуватися для перевезення вантажів [63]. Що є чудовим 

економічним способом транспортування вантажів та у зв’язку з занепадом 

річкового транспорту у сусідніх країнах, а зокрема на Дунаї це є перспективним 

напрямком для Українських компаній які мають шанс налагодити нові логістичні 

потоки через річки Європи створивши пропозицію не тільки для перевезень 

сировини для металургії та сільськогосподарської продукції, а також інші товари 

4. Зміна структури експорту. 



34 
 

 

Рисунок 2.1 – Зміна структури експорту України 2021-2023рр* 

*Джерело: розроблено автором на основі [1,2,4] 

Виходячи з рисунку 2.1 варто зробити висновок, що найбільше 

постраждав експорт недорогоцінних металів. Великі заводи, що виробляли 

металопрокат сильно пошкоджені та окуповані, пому не варто у найближчі роки 

чекати довоєнного експорту. Серед продовольчих продуктів вже під час 

військового часу сильно зріс експорт олій та жирів, перспективною вважається 

продукція хімічної промисловості, машини та устаткування, а також експорт 

готових харчових продуктів. 

Після повномасштабного вторгнення Росії в Україну міжнародне 

співтовариство запровадило безпрецедентні санкції проти Росії. Ці санкції мали 

на меті обмежити економічні можливості Росії та її здатність фінансувати 

військові дії. Однак їхній вплив виявився значно ширшим, суттєво вплинувши на 

глобальні ланцюги постачання та логістичну інфраструктуру (табл. 2.2, табл. 

2.3). 

Таблиця 2.2 – Основні напрямки впливу санкцій на логістичну 

інфраструктуру* 

Напрямки впливу 

санкцій 

Вплив на світову інфраструктуру 
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Портова 

інфраструктура 

- Європейські порти зіткнулися з необхідністю перебудови 

своєї роботи через зміну торговельних потоків. 

- Завантаженість портів Роттердама та Антверпена зросла на 

15% через перенаправлення вантажів з російських портів [64]. 

- Порти Балтійського моря, такі як Гданськ і Клайпеда, значно 

збільшили свою роль у регіональній логістиці. 

- Інвестиції в модернізацію портової інфраструктури в країнах 

Балтії зросли на 30% у 2022-2023 роках [64]. 

- Середземноморські порти, особливо в Греції та Італії, стали 

ключовими хабами для перевалки СПГ. 

Залізнична 

інфраструктура 

 

- Зменшення транзиту через Росію призвело до збільшення 

навантаження на альтернативні залізничні маршрути. 

- Обсяг вантажоперевезень по  «Середньому коридору» (через 

Казахстан, Азербайджан, Грузію) зріс на 50% у 2022 році [65]. 

- Європейські країни прискорили модернізацію залізничної 

інфраструктури, особливо на східних кордонах ЄС. 

- Інвестиції в розвиток залізничної мережі в Польщі та Румунії 

зросли на 40% порівняно з до-санкційним періодом [48]. 

- Розвиток мультимодальних транспортних вузлів став 

пріоритетом для багатьох країн. 

Складська 

інфраструктура 

- Зміни в ланцюгах постачання призвели до необхідності 

створення нових складських потужностей у певних регіонах. 

- Попит на складські приміщення в Польщі та країнах Балтії 

зріс на 30% у 2022 році [66]. 

- Розвиток автоматизованих та  «розумних» складів 

прискорився для підвищення ефективності. 

- Інвестиції в технології автоматизації складів у Європі зросли 

на 25% у 2023 році [67]. 

- Компанії почали створювати більше регіональних складських 

центрів для зменшення залежності від глобальних ланцюгів 

постачання. 

Цифрова 

інфраструктура 

- Санкції прискорили впровадження цифрових технологій у 

логістиці для підвищення прозорості та ефективності. 

- Інвестиції в блокчейн-технології для відстеження вантажів 

зросли на 60% у логістичному секторі Європи [68]. 

- Розвиток платформ для координації мультимодальних 

перевезень став критичним для оптимізації нових маршрутів. 

- Зросла потреба в аналітичних інструментах для 

прогнозування та управління ризиками в ланцюгах 

постачання. 

Енергетична 

інфраструктура 

- Необхідність диверсифікації джерел енергії призвела до 

розвитку інфраструктури для альтернативних видів палива. 

- Кількість терміналів для прийому СПГ в Європі збільшилася 

на 25% за 2022-2023 роки [69]. 

- Розвиток інфраструктури для електричного та водневого 

транспорту прискорився. 

- Інвестиції в відновлювані джерела енергії та відповідну 

інфраструктуру значно зросли. 

*Джерело: розроблено автором на основі [48, 64-69] 
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Таблиця 2.3 – Вплив на глобальні ланцюги постачання* 

 Напрямки впливу 

санкцій 

Вплив на глобальні ланцюги постачання 

Перебудова 

маршрутів 

- Компанії були змушені шукати альтернативні маршрути 

для транспортування товарів, оминаючи Росію. 

 Час доставки вантажів між Європою та Азією 

збільшився в середньому на 30% через необхідність 

використання довших маршрутів [70]. 

 

Зміна джерел 

постачання 

 Багато компаній почали шукати альтернативних 

постачальників для заміни російських. 

 Імпорт сировини та матеріалів з Росії до ЄС скоротився 

на 40% у 2022 році [71]. 

 

Збільшення 

вартості логістики 

 

 Перебудова ланцюгів постачання призвела до зростання 

транспортних витрат. 

 Вартість контейнерних перевезень на маршруті Азія-

Європа зросла на 25% у перші місяці після введення санкцій 

[72]. 

 

*Джерело: розроблено автором на основі [70-72] 

Доцільно також розглянути окремо регіональний вплив санкцій: 

1. Центральна Азія 

Вплив трансформації торгових маршрутів на Центральну Азію виявився 

надзвичайно значним. Казахстан, найбільша економіка регіону, став ключовим 

бенефіціаром цих змін. Країна суттєво збільшила інвестиції в транспортну 

інфраструктуру, які зросли на 40% у 2023 році порівняно з попереднім роком [70]. 

Це включало модернізацію залізничних колій, розширення потужностей порту 

Актау на Каспійському морі та створення нових логістичних центрів уздовж 

основних транспортних коридорів. 

Узбекистан, який раніше мав обмежений доступ до глобальних торгових 

маршрутів, активно розвиває свою роль як транзитний хаб. Країна відкрила 

кілька нових логістичних центрів, зокрема в Навої та Андижані, які стали 

важливими пунктами обробки вантажів на шляху з Китаю до Європи [68]. Крім 

того, Узбекистан інвестував значні кошти в модернізацію своєї залізничної 

мережі, що дозволило збільшити швидкість та ефективність вантажоперевезень. 
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Азербайджан, завдяки своєму стратегічному розташуванню на перетині 

Європи та Азії, також отримав значні переваги від зміни торгових маршрутів. 

Порт Баку пройшов масштабну модернізацію, що дозволило збільшити його 

пропускну здатність на 25% [69]. Країна також активно розвиває мультимодальні 

перевезення, інтегруючи морські, залізничні та автомобільні маршрути в єдину 

логістичну систему. 

Була створена нова схема «Середнього коридору» шляху з Європи до 

Китаю в обхід росії. Вона веде з Європи до Туреччини далі Грузії, Азербайджану, 

Казахстану у Китай. 

2. Північна Європа 

Північна Європа стала одним з ключових бенефіціарів трансформації 

торгових маршрутів. Фінляндія, зокрема, значно посилила свою роль як 

логістичний хаб. Порт Хельсінкі зафіксував зростання обсягу транзитних 

вантажів на 25% у 2023 році [71], що стимулювало розвиток супутньої 

інфраструктури та сервісів. Країна також інвестувала в розвиток залізничного 

сполучення з Росією та країнами Балтії, створюючи ефективні мультимодальні 

маршрути. 

Країни Балтії - Естонія, Латвія та Литва - активно модернізують свою 

портову інфраструктуру та розвивають залізничні сполучення. Порт Клайпеда в 

Литві став важливим хабом для контейнерних перевезень, зафіксувавши 

зростання обсягів на 18% у 2023 році [73]. Проект Rail Baltica, який з’єднає 

країни Балтії з Центральною Європою, набув нового стратегічного значення. Ці 

країни також розвивають свої цифрові можливості, впроваджуючи передові 

технології для оптимізації логістичних процесів. 

Польща посилила свою роль як ключовий логістичний хаб між Східною 

та Західною Європою. Країна інвестує значні кошти в розвиток своєї 

транспортної інфраструктури, включаючи модернізацію залізничної мережі та 

розширення потужностей контейнерних терміналів, з бюджетом понад 10 

мільярдів євро на 2021-2027 роки [74]. Польські логістичні компанії активно 
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розвивають нові маршрути та сервіси, орієнтовані на обслуговування зростаючих 

торгових потоків між Азією та Європою. 

3. Туреччина та Близький Схід 

Туреччина стала одним з головних бенефіціарів зміни торгових 

маршрутів, використовуючи своє стратегічне розташування між Європою та 

Азією. Країна зафіксувала збільшення обсягів транзитних вантажів на 35% у 

2023 році [6]. Порт Мерсін на Середземному морі та порт Самсун на Чорному 

морі стали ключовими пунктами в нових логістичних ланцюгах. Туреччина 

також активно розвиває свою залізничну мережу, включаючи високошвидкісні 

лінії, що з’єднують основні міста та логістичні центри. 

Об’єднані Арабські Емірати посилили свою роль як регіонального 

логістичного центру. Порт Джебель Алі в Дубаї збільшив свою пропускну 

здатність на 20% у 2023 році та став важливим хабом для перевалки вантажів між 

Азією, Африкою та Європою [75]. ОАЕ також інвестують значні кошти в 

розвиток авіаційної логістики, розширюючи можливості аеропортів Дубаї та 

Абу-Дабі для обробки вантажних перевезень. 

Іран, незважаючи на складну геополітичну ситуацію, має значний 

потенціал для розвитку як транзитного коридору між Азією та Європою. Країна 

модернізує свою залізничну мережу та розвиває порти на Каспійському морі та в 

Перській затоці, інвестувавши понад 2 мільярди доларів у ці проекти за останні 

два роки [76]. Проте, реалізація цього потенціалу значною мірою залежить від 

міжнародної політичної ситуації та можливого пом'якшення санкцій проти Ірану. 

Низка всіх цих факторів вплинули на час та вартість перевезень. Гарним 

прикладом буде згаданий раніше шлях Європа – Китай 

Таблиця 2.4 – Зміни в часі доставки шляхом Європа – Китай* 

Маршрут До санкцій (дні) Після санкцій (дні) Зміна 

Китай - ЄС (через 

Росію) 

15-18 - - 

Китай - ЄС 

(Середній коридор) 

- 20-25 +30% 

Китай - ЄС 

(морський шлях) 

35-40 35-40 +0% 

*Джерело: розроблено автором на основі [64, 70,  71] 
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Збільшення витрат на паливо через довші маршрути та інвестиції в нову 

інфраструктуру призвели до зростання логістичних витрат. «Середня вартість 

контейнерних перевезень між Азією та Європою зросла на 20% у 2023 році» [72]. 

Це вимушено призвело до інновації та технологічних рішень. Розвитоку 

цифрових платформ для оптимізації мультимодальних перевезень. 

Впровадження блокчейн-технологій для підвищення прозорості логістичних 

ланцюгів. «Інвестиції в автоматизацію портів та логістичних центрів зросли на 

45% у 2023 році» [23]. 

Незворотні наслідки для логістичних шляхів України є викликом, але 

водночас і можливістю для модернізації та оптимізації транспортної системи 

країни. Відбудова зруйнованої інфраструктури з використанням сучасних 

технологій, розвиток нових логістичних маршрутів та диверсифікація 

транспортних потоків можуть стати основою для створення більш ефективної та 

стійкої логістичної системи в майбутньому. 

Ключовим фактором успіху в цьому процесі буде здатність України 

залучити міжнародні інвестиції та технічну допомогу, а також ефективно 

використати власні ресурси для відновлення та розвитку транспортної 

інфраструктури. 

Серед результатів впливу санкцій на глобальну логістичну 

інфраструктуру можна виділити основні: 

1. Санкції проти Росії призвели до суттєвої трансформації глобальних 

торгових маршрутів. 

2. Центральна Азія та Північна Європа стали ключовими регіонами для 

нових логістичних коридорів. 

3. Розвиток альтернативних маршрутів супроводжується значними 

інвестиціями в інфраструктуру та технології. 

4. Зміни в торгових маршрутах призвели до збільшення часу та вартості 

перевезень в короткостроковій перспективі. 

5. Довгострокові ефекти можуть включати підвищення стійкості 

глобальних ланцюгів постачання та розвиток нових економічних центрів. 
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Отже, військовий конфлікт суттєво змінив логістичну інфраструктуру 

України, спричинивши значні руйнування та блокування ключових транспортних 

шляхів. Основні логістичні потоки переорієнтувалися на західні кордони 

України, що сприяло розвитку мультимодальних перевезень і річкового 

транспорту. Санкції проти Росії викликали трансформацію глобальних торгових 

маршрутів, зростання ролі Центральної Азії та Північної Європи як нових 

логістичних центрів. Перебудова маршрутів і впровадження інноваційних 

технологій, таких як блокчейн і цифрові платформи, стали відповіддю на 

виклики часу. Для України це відкриває можливості модернізації інфраструктури 

та інтеграції у глобальні логістичні системи. 

 

 

2.2. Вплив військового конфлікту на вартість перевезень та терміни 

доставки: аналіз динаміки зміни цін на пальне, тенденції зміни часових 

показників, дослідження кореляції між вартістю перевезень та термінами 

доставки. 

 

 

Динаміка цін на паливно-мастильні матеріали є одним з ключових 

факторів, що впливають на економічний розвиток України та формування 

вартості логістичних послуг. Поглиблений статистичний аналіз цінових трендів 

та їх впливу на транспортну галузь за період 2015-2024 років розкриває складну 

систему взаємозв’язків між вартістю пального та логістичними витратами. 

Статистичний аналіз середньорічних цін на бензин А-95 демонструє 

значну волатильність протягом досліджуваного періоду. У 2015 році середня 

вартість становила 20,1 грн/л, а стандартне відхилення - 1,8 грн/л. До 2019 року 

спостерігалося поступове зростання із середньорічним темпом приросту 9,7%. 

Коефіцієнт варіації цін у цей період становив 12,3%, що свідчить про помірну 

мінливість . У 2019 році середня ціна досягла 29,5 грн/л при стандартному 

відхиленні 2,1 грн/л. 
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Аналіз динаміки цін на дизельне пальне показує дещо нижчу 

волатильність. Середньорічна ціна у 2015 році становила 19,5 грн/л зі 

стандартним відхиленням 1,5 грн/л. Середньорічний темп приросту до 2019 року 

склав 8,9%, а коефіцієнт варіації - 10,8%. У 2019 році середня ціна дизельного 

пального досягла 28,7 грн/л при стандартному відхиленні 1,9 грн/л. 

Розрахунок коефіцієнта кореляції Пірсона між цінами на бензин А-95 та 

дизельне пальне показав високий рівень взаємозв’язку (r = 0,94), що підтверджує 

синхронність цінових коливань на різні види пального. Застосування методу 

ковзної середньої з періодом 3 місяці дозволило виявити сезонні коливання цін з 

амплітудою 2-3 грн/л та піками у літні місяці. 

Період 2020-2021 років характеризувався підвищеною волатильністю 

через вплив пандемії COVID-19. Коефіцієнт варіації цін на бензин А-95 зріс до 

18,7%, а на дизельне пальне - до 17,2%. Дисперсійний аналіз показав, що фактор 

пандемії пояснює 42% варіації цін у цей період [4]. Мінімальні ціни було 

зафіксовано у квітні 2020 року: бензин А-95 - 24,1 грн/л, дизельне пальне - 23,5 

грн/л. 

Для оцінки впливу цін на пальне на вартість доставки було проведено 

множинний регресійний аналіз з урахуванням додаткових факторів. Модель має 

вигляд: 

 

𝐷 = 1.15𝐹 + 0.8𝐾 + 0.4𝑊 + 0.3𝑀 + 𝐶,   (2.1) 

де D - вартість доставки, 

F - ціна пального, 

K - відстань перевезення, 

W - вага вантажу, 

M - тип транспортного засобу, 

C - константа. 

 

Коефіцієнт детермінації (R²) моделі становить 0,87, що свідчить про 

високу пояснювальну здатність. F-статистика (289,4 при p < 0,001) підтверджує 

статистичну значущість моделі. Аналіз часткових коефіцієнтів кореляції 
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показав, що вплив ціни пального на вартість доставки є найсильнішим (r = 0,89) 

порівняно з іншими факторами. 

Після початку повномасштабного вторгнення Росії в Україну у 2022 році 

волатильність цін досягла історичного максимуму. Коефіцієнт варіації для 

бензину А-95 склав 28,3%, для дизельного пального - 29,1%. Спектральний 

аналіз цінових коливань виявив значне збільшення амплітуди короткострокових 

флуктуацій. Максимальні ціни було зафіксовано у травні 2022 року: бензин А-95 

- 55 грн/л, дизельне пальне - 58 грн/л. 

Економетричний аналіз показав, що еластичність вартості доставки за 

ціною пального зросла з 0,7 у 2015 році до 1,2 у 2022 році, що свідчить про 

посилення впливу паливної складової на формування тарифів. Декомпозиція 

часового ряду цін виявила значне збільшення трендової компоненти при 

одночасному зростанні випадкової складової. 

У 2023-2024 роках спостерігається поступова стабілізація ринку. 

Середньоквадратичне відхилення цін знизилось на 40% порівняно з 2022 роком. 

Коефіцієнт автокореляції першого порядку для цінових рядів показує зниження 

волатильності та формування нової рівноважної ціни на рівні 45-52 грн/л для 

обох видів пального. 

Аналіз структури витрат транспортних компаній за допомогою методу 

головних компонент показав, що частка паливної складової у загальній структурі 

витрат має сильну позитивну кореляцію (r = 0,92) з індексом операційних витрат. 

Факторний аналіз виявив, що зростання цін на пальне на 10% призводить до 

збільшення загальних логістичних витрат на 3,5-4,5% за інших рівних умов. 

Транспортно-логістична галузь України за останнє десятиліття пройшла 

складний шлях трансформації, що відображається у динаміці основних 

показників ефективності перевезень. За даними Державної служби статистики 

України, обсяг вантажних перевезень усіма видами транспорту у 2015 році 

становив 1,474 млрд тон, демонструючи поступове зростання до 1,579 млрд тон 

у 2019 році [49]. 
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Аналіз вартісних показників автомобільних перевезень демонструє 

стійку тенденцію до зростання. Згідно з даними Українського логістичного 

альянсу, середня вартість перевезень у межах України зростала в середньому на 

8,2% щорічно в період 2015-2019 років. Зокрема, вартість перевезення 20-

тонного вантажу на відстань 500 км збільшилася з 8500 грн у 2015 році до 12300 

грн у 2019 році [77]. 

Істотні зміни у структурі перевезень відбулися у 2020 році внаслідок 

пандемії COVID-19. За даними Міністерства інфраструктури України, загальний 

обсяг вантажних перевезень скоротився на 11,2% порівняно з 2019 роком, 

складаючи 1,402 млрд тон. Водночас середня вартість перевезень зросла на 

17,3% через збільшення операційних витрат та впровадження додаткових 

санітарних заходів [78]. 

Таблиця 2.5 – Динаміка обсягів вантажних перевезень та зміни тарифів в 

Україні за 2015-2023 роки 

Рік Обсяг перевезень (млрд тонн) Індекс тарифів до попереднього року (%) 

2015 1,474 100,0 

2016  1,543 105,6 

2017 1,582  109,2  

2018  1,643 112,8 

2019 1,579  108,5 

2020 1,402 117,3 

2021 1,509 114,2 

2022 0,864 153,7 

2023 0,925 127,4 

*Джерело: розроблено автором на основі [43,49,78] 

У довоєнний період (2015-2021) спостерігалося помірне зростання 

обсягів перевезень з 1,474 до 1,509 млрд тон, із піковим значенням 1,643 млрд 
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тон у 2018 році. Тарифи зростали помірними темпами (5-12% щорічно) до 2019 

року. Перший значний стрибок відбувся у 2020 році (+17,3%) через пандемію 

COVID-19.  

Критичні зміни сталися у 2022 році: 

 Обсяг перевезень скоротився на 42,7% (до 0,864 млрд тон) 

 Тарифи зросли на 53,7% порівняно з попереднім роком 

У 2023 році помітна часткова стабілізація, невелике зростання обсягів 

перевезень (+7% до 0,925 млрд тон), уповільнення зростання тарифів (27,4% 

проти 53,7% у 2022) 

Загалом дані демонструють суттєвий вплив зовнішніх факторів 

(пандемія, війна) на логістичну галузь України, але також показують її поступову 

адаптацію до нових умов роботи. 

Дослідження Української логістичної асоціації показує, що у структурі 

витрат на перевезення у 2023 році найбільшу частку складали витрати на паливо 

(41,2%), оплата праці персоналу (24,5%), амортизація транспортних засобів 

(15,8%) та страхування (18,5%) [80]. Порівняно з 2015 роком, частка витрат на 

паливо зросла на 12,4 процентних пункти, а витрати на страхування - на 11,2 

процентних пункти. 

У сфері залізничних перевезень, за даними АТ "Укрзалізниця", середній 

час доставки вантажів у 2023 році збільшився на 35% порівняно з довоєнним 

періодом через необхідність використання альтернативних маршрутів та 

додаткові заходи безпеки. Індексація тарифів на залізничні перевезення у 2023 

році склала 20,4% [79]. 

За даними Державної служби статистики України, у період з 2015 по 2019 

рік спостерігалося стабільне зростання обсягів вантажних перевезень із 

середньорічним приростом 3,2% [49]. Аналіз даних показує, що середня вартість 

перевезень на кілометр зросла з 4,8 грн у 2015 році до 7,2 грн у 2019 році для 

автомобільного транспорту. При цьому середній час доставки вантажів на 

маршрутах довжиною 500-1000 км скоротився з 48 до 36 годин [81]. 
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Застосування кореляційного аналізу до наявних даних виявило сильний 

негативний зв'язок між вартістю перевезень та термінами доставки (коефіцієнт 

кореляції Пірсона r = -0,82). Це свідчить про те, що підвищення вартості 

перевезень супроводжується скороченням термінів доставки, що може бути 

пояснено впровадженням більш ефективних логістичних рішень та 

модернізацією транспортного парку. 

Таблиця 2.6 – Динаміка основних показників вантажних перевезень в 

Україні за 2015-2019 роки  

Рік Середня вартість 

перевезення (грн/км) 

Середній час доставки 

(год) 

Обєм перевезень (млн 

тонн) 

2015 4,8 48 1474 

2016 5,3 44 1543 

2017 6,1 40 1582 

2018 6,8 38 1643 

2019 7,2 36 1678 
*Джерело: розроблено автором на основі [43,48,79] 

Регресійний аналіз показав, що кожне збільшення вартості перевезень на 

1 грн/км призводить до скорочення часу доставки в середньому на 5,2 години 

[82]. Це співвідношення залишалося відносно стабільним протягом 

досліджуваного періоду, що свідчить про системний характер взаємозв'язку між 

цими показниками. 

Важливо відзначити, що після 2020 року спостерігалися значні зміни у 

структурі та динаміці вантажних перевезень, спричинені пандемією COVID-19 

та подальшими геополітичними подіями. За даними галузевих досліджень, у 

2021 році відбулося зростання вартості перевезень на 15-20% порівняно з 

допандемічним періодом, що супроводжувалося збільшенням термінів доставки 

в середньому на 25% через логістичні обмеження [62]. 

Аналіз даних за 2022-2023 роки демонструє суттєву трансформацію 

логістичних маршрутів та зміну структури витрат на перевезення. Середня 

вартість транспортування зросла до 12,5 грн/км у 2023 році, при цьому час 

доставки збільшився в середньому на 30-40% порівняно з 2021 роком [83]. Це 

порушення попередньої кореляції можна пояснити впливом зовнішніх факторів 

та необхідністю адаптації логістичних маршрутів до нових реалій. 
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Економетричний аналіз показує, що еластичність термінів доставки за 

вартістю перевезень становить -0,64, що свідчить про помірну чутливість часу 

доставки до змін у вартості транспортування. Це означає, що 10% збільшення 

вартості перевезень призводить до 6,4% скорочення термінів доставки за інших 

рівних умов [84]. 

Отримані результати дослідження мають важливе практичне значення 

для оптимізації логістичних процесів та прийняття управлінських рішень у 

транспортній галузі України. Виявлені закономірності можуть бути використані 

для прогнозування змін у термінах доставки при плануванні витрат на 

транспортування та розробці тарифної політики. 

 

 

2.3. Економічні наслідки змін у логістичній інфраструктурі: вплив 

на ціни ключових товарів (сільськогосподарська продукція, 

енергоресурси), зміна структури світового ринку, оцінка додаткових витрат 

для глобальної економіки 

 

 

Початок повномасштабного вторгнення спричинив безпрецедентну кризу 

в аграрному секторі України. Фермери зіткнулися з катастрофічною нестачею 

потужностей для зберігання нового врожаю, що змусило багатьох продавати 

продукцію за значно заниженими цінами на внутрішньому ринку. 

Логістична криза набула максимальної гостроти в перші місяці війни. 

Спроби переорієнтувати експортні потоки на західні сухопутні маршрути 

виявили критичну неготовність інфраструктури до таких обсягів. Вартість 

логістики зросла в 2,5-3 рази порівняно з довоєнним періодом [85]. Залізничні 

термінали на кордоні з ЄС працювали з перевантаженням у 300-400%, що 

призводило до багатоденних черг та додаткових витрат для експортерів. 

Таблиця 2.7 – Динаміка цін на ключові сільськогосподарські товари  

Культура 2022 (пік кризи) 2023 адаптація 2024 (І кв.) 

Пшениця 40-500 280-300 220-250 
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Кукурудза 380-400 250-270 200-220 

Соняшникова олія 2200-2300 1700-1800 1500-1600 

*Джерело: розроблено автором на основі [85] 

 

Підписання «зернової угоди» влітку 2022 року тимчасово полегшило 

ситуацію, проте нестабільність її роботи та постійні загрози з боку Росії 

створювали високу волатильність на ринку. Трейдери були змушені закладати 

значні цінові премії за ризик при укладанні контрактів, що додатково 

підвищувало ціни для кінцевих споживачів. 

Сьогоднішня ситуація на ринку сільськогосподарської продукції 

характеризується поступовою адаптацією до нових реалій. Ринок пшениці 

демонструє відносну стабільність з цінами близькими до довоєнних показників, 

проте ця стабільність залишається крихкою. Основними факторами формування 

цін на сільськогосподарську продукцію у 2024 році стали: 

1. Безпековий фактор залишається визначальним для українського 

експорту. Постійні атаки на портову інфраструктуру створюють періодичні збої 

в логістиці та змушують експортерів тримати значні страхові запаси, що 

відображається на цінах. Особливо чутливим є ринок соняшникової олії, де 

Україна традиційно є ключовим гравцем. 

2. Адаптація логістичних маршрутів досягла нового рівня 

ефективності. Розвиток річкової інфраструктури та оптимізація залізничних 

перевезень дозволили знизити логістичні витрати на 25-30% порівняно з 

піковими показниками 2022 року. Проте вартість транспортування все ще 

перевищує довоєнні показники на 40-50%. 

3. Світовий ринок продовольства зазнав структурних змін. Країни-

імпортери диверсифікували джерела постачання, що призвело до зниження 

цінової премії за українську продукцію. Водночас, якість української пшениці та 

кукурудзи дозволяє утримувати стабільні позиції на ключових ринках. 

Енергетична криза 2022 року стала безпрецедентною для європейського 

ринку. Різке скорочення поставок російського газу викликало паніку на ринку та 

призвело до історичного максимуму цін. Європейські країни були змушені 
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терміново переглядати свої енергетичні стратегії, що призвело до масштабних 

інвестицій в LNG-інфраструктуру та відновлювані джерела енергії. 

Таблиця 2.8 – Динаміка цін на енергоносії  

Енергоносій 2022 (пік кризи) 2023 (адаптація) 2024 (I кв.) 

Нафта Brent (USD/барель) 120-130  80-90 80-85 

Газ в Європі (EUR/МВт*год) 340-350 100-120 80-90 

 Вугілля енергетичне (USD/т) 400-450 250-27 200-220 

*Джерело: розроблено автором на основі [86] 

Нафтовий ринок продемонстрував високу волатильність протягом 2022 

року. Запровадження цінової стелі на російську нафту та європейських санкцій 

призвело до значної реструктуризації глобальних потоків [29]. Росія була 

змушена переорієнтувати експорт на азійські ринки, часто з істотними знижками, 

що створило нові цінові диспропорції на глобальному ринку. 

Ринок вугілля пережив найбільш драматичне зростання цін за останнє 

десятиліття. «Європейська заборона на імпорт російського вугілля створила 

гострий дефіцит на ринку» [86, с.7], що призвело до активізації видобутку в 

Австралії, Індонезії та США. Логістичні обмеження та висока вартість морських 

перевезень додатково посилили цінову напругу. 

Сьогоднішня ситуація на енергетичному ринку характеризується 

встановленням нової рівноваги. Європейський газовий ринок демонструє 

стабільність завдяки диверсифікації постачань та високому рівню заповнення 

сховищ. Ключовим фактором ціноутворення стала погода та рівень промислового 

споживання, а не геополітичні ризики, як це було в 2022-2023 роках. 

Нафтовий ринок знаходиться під впливом двох протилежних тенденцій. З 

одного боку, геополітична напруженість на Близькому Сході створює передумови 

для зростання цін. З іншого - уповільнення світової економіки та розвиток 

електромобільності стримують попит. Ціни стабілізувались у коридорі 80-85 

доларів за барель, що відображає новий баланс між цими факторами. 
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Вугільний ринок демонструє поступове зниження цін завдяки 

налагодженню нових логістичних ланцюгів та зменшенню попиту в Європі. 

Прискорення переходу до відновлюваних джерел енергії створює довгострокові 

передумови для подальшого зниження цін на вугілля, незважаючи на 

короткострокові коливання, пов'язані з погодними умовами та промисловим 

попитом. 

Аналіз динаміки цін на ключові товари у 2022-2024 роках демонструє 

поступовий перехід від гострої кризи до нової ринкової рівноваги. Ринки 

продемонстрували значну адаптивність, хоча новий баланс характеризується 

вищим рівнем витрат та більшою увагою до безпеки поставок. 

Сільськогосподарський сектор України зумів частково компенсувати 

втрату портової інфраструктури розвитком альтернативних маршрутів, проте 

повна нормалізація ситуації залежить від безпекової ситуації та можливості 

відновлення повноцінної роботи чорноморських портів. 

Енергетичний ринок пережив фундаментальну трансформацію, 

результатом якої стало прискорення переходу до відновлюваних джерел енергії 

та диверсифікація поставок. Нова рівновага характеризується нижчою 

залежністю від російських енергоносіїв, але вищими базовими витратами на 

енергозабезпечення. 

Глобальна торговельна система, яка вже зазнала суттєвих трансформацій 

внаслідок пандемії COVID-19, опинилася перед новими викликами після початку 

повномасштабного вторгнення в Україну в 2022 році. Україна, будучи ключовим 

гравцем на світових ринках сільськогосподарської продукції та важливим 

транзитним хабом, стала епіцентром змін, що призвели до фундаментальних 

трансформацій у структурі міжнародної торгівлі. 

Напередодні 2022 року світова торгівля демонструвала ознаки 

відновлення після пандемічної кризи. За даними Світової організації торгівлі 

(WTO), глобальний товарообіг у 2021 році зріс на 9.8% порівняно з 2020 роком 

[70]. Україна відігравала стратегічну роль у забезпеченні глобальної 

продовольчої безпеки, посідаючи провідні позиції з експорту зернових та олійних 
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культур. Згідно з даними FAO, частка України у світовому експорті соняшникової 

олії складала 46%, пшениці – 10%, кукурудзи – 15% [44]. 

Таблиця 2.9 – Порівняльна таблиця позицій України на світових ринках  

Товарна група Частка світового ринку 202 Частка світового ринку 2023 Зміна 

Соняшникова олія 46% 31% 15% 

Пшениця 10% 7% -3% 

Кукурудза 15% 11% -4% 

Залізна руда 8% 5% -3% 

Чорні метали 4% 2% -2% 

*Джерело: розроблено автором на основі [44,87] 

Військова агресія призвела до кардинальних змін у структурі міжнародної 

торгівлі. За даними Світового банку, блокада українських портів спричинила 

перебудову глобальних логістичних маршрутів та значне зростання 

транспортних витрат [2]. Морські перевезення через порти Чорного моря, які 

забезпечували до 90% українського експорту сільськогосподарської продукції, 

були суттєво обмежені, що призвело до формування нових торговельних 

коридорів. 

Таблиця 2.10 – Динаміка зміни транспортних витрат  

Вид перевезень Зростання вартості 2023 vs 

2021 

Основні фактори 

Морські (Чорне 

море) 

+200-300% Військові ризики, страхування 

| 

Залізничні (ЄС) +40-50% Перевантаження маршрутів 

Автомобільні +70-80% Паливо, альтернативні 

маршрути 

Річкові (Дунай) +60-70% Збільшення попиту 

*Джерело: розроблено автором на основі [49,52] 
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Глобальний ринок зазнав суттєвих структурних змін, які можна 

простежити через трансформацію основних торговельних потоків та зміну ролей 

ключових гравців. 

Таблиця 2.11. – Порівняльна таблиця структури світового ринку  

Показник 2021 2023-2024 Тенденція 

Частка регіональної 

торгівлі 

54 % 63 % Зростання 

Концентрація 

ланцюгів постачання 

Глобальна Регіональна Регіоналізація 

Середня відстань 

перевезеннь 

8200 км. 6800 км. Скорочення 

Частка 

мультимодальних 

перевезень 

23 % 35 % Зростання 

*Джерело: розроблено автором на основі [28,70] 

Зростання транспортних витрат та реструктуризація торговельних 

потоків мали значний вплив на світову економіку. За оцінками Міжнародного 

валютного фонду, додаткові логістичні витрати призвели до зростання інфляції в 

глобальному масштабі на 1.5-2 відсоткових пункти [86]. Особливо відчутним цей 

вплив став для країн, що розвиваються, які значною мірою залежать від імпорту 

продовольства. 

Таблиця 2.12. – Індекатори впливу на світову економіку  

Показник 2021 2023 Зміна 

Гобальна інфляція 4,7 % 6,8 % +2,1 % 

Вартість морського 

фрахту 

100 235 +135 % 

Час доставки 

вантажів 

100 142 +42 % 

Страхові витрати 100 320 +220 % 
*Джерело: розроблено автором на основі [2, 88] 

Війна в Україні стала каталізатором глибинних трансформацій у структурі 

міжнародної торгівлі, призвівши до суттєвого зменшення обсягів та значного 

зростання транспортних витрат. Ці зміни мають системний характер та 

формують нову реальність світової торгівлі, де ключовими факторами стають 

безпека поставок, регіоналізація торговельних потоків та диверсифікація 

ланцюгів постачання. 

Російське вторгнення в Україну спричинило безпрецедентну перебудову 

глобальних ланцюгів постачання, масштаб якої найкраще відображається у 
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фінансових показниках провідних міжнародних організацій. За даними звіту 

«Global Economic Prospects 2023», загальні втрати світової економіки у 2022-2023 

роках сягнули $1,3 трлн, причому «43% цих втрат безпосередньо пов'язані з 

логістичними витратами та реорганізацією маршрутів постачання» [2, с.47]. 

Дослідження «Supply Chain Disruptions: The New Normal» демонструє, що 

«92% глобальних компаній змінили свої ланцюги постачання після лютого 2022 

року», витративши на це в середньому «15-23% свого річного доходу» [88, с.12]. 

UNCTAD у своєму «Trade and Development Report 2023» фіксує: 

- «драматичне зростання вартості морських перевезень на 127% 

порівняно з 2021 роком»; 

- «збільшення страхових витрат для морських вантажів на 312%»; 

- «середнє подовження часу доставки на 23 дні» [28, с.13] 

За даними Eurostat (2023), європейський регіон зазнав найбільш 

радикальних змін у торговельних потоках: 

- «торгівля з Росією скоротилася на 68% порівняно з 2021 роком»; 

- «внутрішня торгівля ЄС зросла на 24%»; 

- «торгівля з США зросла на 32%»; 

- «торгівля з країнами Перської затоки збільшилась на 41%» [89, с.34]. 

Asian Development Bank у звіті «Asian Economic Integration Report» 

відзначає: 

- «зростання внутрішньорегіональної торгівлі на 18%»; 

- «посилення ролі АСЕАН як торговельного хабу, де внутрішня торгівля 

зросла на 27%»; 

- «збільшення торговельних потоків з ЄС на 15%» [90, с.156]. 

 

African Development Bank у звіті «African Economic Outlook» підкреслює: 

- «посилення торговельних зв'язків з ЄС (зростання на 35%)»; 

- «активізацію регіональної інтеграції (збільшення внутрішньої торгівлі 

на 22%)»; 
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- «зростання використання Суецького каналу – обсяги перевезень зросли 

на 19%» [91, с.78]. 

Далі наводиться авторська методологія розрахунку оцінки економічних 

наслідків. Розроблена методологія охоплює період 2022-2024 років та враховує 

85% світової торгівлі. Методологія базується на аналізі 12 ключових секторів 

економіки та враховує валютні коливання через індекс DXY. 

Таблиця 2.13. – Структура прямих витрат світової економіки 

Категорія витрат Обсяг (млрд $) Складові 

Транспортні 280 Морські (168), Наземні (84), Авіа (28) 

Складські 95 Площі (57), Обладнання (23), Управління (15) 

Пошук 

постачальників 

130 Аудит (39), Контракти (52), Адаптація (39) 

Страхові 75 Вантажі (45), Ризики (30) 

*Джерело: розроблено автором на основі [28, 89] 

Таблиця 2.14. – Структура непрямих витрат світової економіки 

Категорія витрат Обсяг (млрд $) Основні фактори впливу 

Затримки поставок 160 Втрачені продажі, штрафи, операційні 

витрати 

Перебудова виробництва 210 Обладнання, навчання, ПЗ 

Регуляторні витрати 85 Сертифікація, юридичний супровід 

*Джерело: розроблено автором на основі [2, 88] 

За даними World Trade Organization, енергетична галузь зазнала 

найбільших змін, на неї припадає 25% загальних витрат ($258,75 млрд). IMF у 

звіті «World Economic Outlook» підкреслює особливу вразливість 

сільськогосподарського сектору, який витратив $186,3 млрд на перебудову 

ланцюгів постачання. 

Таблиця 2.15. – Регіональний розподіл додаткових витрат світової 

економіки 

Регіон Частка 

витрат (%) 

Обсяг 

(млрд $) 

Ключові фактори впливу 

ЄС 35 362,25 Енергетична залежність, інфраструктурні 

зміни 

АТР 28 289,8 Морські маршрути, сировинна залежність 
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Північна Америка 18 186,3 Логістичні витрати, переорієнтація ринків 

Близький Схід та 

Африка 

12 124,2 Транспортні витрати, нові партнерства 

Латинська 

Америка 

7 72,45 Віддаленість ринків, валютні коливання 

*Джерело: розроблено автором на основі [2, 86] 

McKinsey (2023) відзначає формування кількох ключових тенденцій у 

глобальній торгівлі. Світовий банк підкреслює «відхід від моделі 'just-in-time' на 

користь більш безпечних, хоча й дорожчих стратегій управління запасами» [88, 

с.156]. 
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РОЗДІЛ 3. АДАПТАЦІЯ ЛОГІСТИЧНОЇ СИСТЕМИ УКРАЇНИ ДО ЗМІН 

ТА ПЕРСПЕКТИВИ ДЛЯ БІЗНЕСУ 

 

 

3.1. Адаптація морських перевезень в умовах війни 

 

 

Чорноморська зернова ініціатива, попри свою важливість для світової 

продовольчої безпеки, виявила суттєві недоліки у механізмах реалізації та 

продемонструвала неспроможність міжнародних організацій забезпечити її 

ефективне функціонування. Аналіз причин неефективності угоди виявляє 

системні проблеми, які врешті призвели до її повного припинення. 

Фундаментальною причиною неефективності став сам механізм 

перевірок суден, який виявився надмірно бюрократизованим та вразливим до 

маніпуляцій. Спільний координаційний центр у Стамбулі, який мав 

забезпечувати оперативну інспекцію суден, не впорався з покладеними на нього 

завданнями. За даними Міністерства інфраструктури України, час очікування 

суден на перевірку часто перевищував 20 днів, що призводило до значних 

фінансових втрат судновласників та експортерів [92]. Витрати на утримання 

одного судна в черзі сягали 50 тисяч доларів на добу. 

Критичною проблемою стала відсутність механізмів примусу до 

виконання зобов’язань. російська сторона систематично зловживала своїм 

правом вето під час інспекцій, штучно створюючи перешкоди для проходження 

суден. За даними ООН, кількість щоденних інспекцій скоротилася з початкових 

10-12 до 2-3 у останні місяці дії угоди [41]. Це призвело до того, що фактичний 

обсяг експорту становив лише 30% від запланованого потенціалу. 

Додатковою причиною неефективності стала відсутність чітких 

механізмів реагування на провокації та порушення безпеки. росія неодноразово 

здійснювала ракетні атаки на портову інфраструктуру, що призводило до 

тимчасового припинення роботи коридору. За даними Lloyd's of London, «через 
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високі безпекові ризики вартість страхування вантажів зросла в середньому на 

400% порівняно з довоєнним періодом» [93]. 

Суттєвим недоліком виявилася відсутність чітких часових рамок для 

проведення інспекцій та механізмів відповідальності за невиконання 

встановлених термінів. Міжнародні експерти відзначають, що «російські 

інспектори часто висували необґрунтовані претензії до документації та 

технічного стану суден, що не мали відношення до безпекових питань» [94]. 

Процедура оскарження таких рішень була відсутня. 

Ще однією проблемою стала неможливість оперативного масштабування 

операцій. Кількість інспекційних команд залишалася незмінною, незважаючи на 

зростання кількості суден. За оцінками Maritime Intelligence, «для ефективної 

роботи коридору необхідно було щонайменше втричі більше інспекторів» [95]. 

Брак персоналу призводив до постійного збільшення черги суден. 

Наслідки неефективності зернової угоди для України виявилися 

критичними. Аграрний сектор зазнав значних збитків через неможливість вчасно 

експортувати продукцію. За даними Українського клубу аграрного бізнесу, 

«прямі втрати агросектору через затримки та обмеження експорту склали понад 

5 мільярдів доларів» [95]. Фермери були змушені продавати зерно за зниженими 

цінами через обмежені можливості зберігання та транспортування. 

Особливо гострою проблемою стала втрата доступу до традиційних 

ринків збуту. Численні покупці переорієнтувалися на інших постачальників 

через ненадійність поставок з України. За даними FAO, «частка України на 

світовому ринку пшениці скоротилася з 10% до 3% протягом дії угоди» [41]. 

Відновлення цих торговельних зв'язків потребуватиме значних зусиль та часу. 

Глобальні наслідки проявилися у дестабілізації світових продовольчих 

ринків. Найбільше постраждали країни Африки та Близького Сходу, які 

критично залежать від українського експорту. «Всесвітня продовольча програма 

повідомляє про зростання кількості людей, що перебувають на межі голоду, на 

47% у регіонах, які традиційно залежали від українського зерна» [41]. 
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Економічні наслідки включають різке зростання вартості морських 

перевезень та продовольства в цілому. Страхові компанії підвищили ставки для 

суден, що прямують до українських портів, у 5-10 разів. Це призвело до 

зростання кінцевої вартості продукції для споживачів та загального посилення 

інфляційного тиску на світових ринках. За оцінками Світового банку, «додаткові 

логістичні витрати призвели до подорожчання продовольства на світових ринках 

в середньому на 20-25%» [93]. 

Проте після одностороннього виходу Росії з цієї угоди в липні 2023 року, 

Україна змогла створити власний морський коридор. Це стало можливим 

завдяки ефективній роботі українських Військово-Морських Сил, підтримці 

міжнародних партнерів та використанню дипломатичних інструментів. Новий 

маршрут пролягає вздовж західного узбережжя Чорного моря через 

територіальні води України, Румунії та Болгарії [15]. 

Ефективність нового коридору підтверджується статистичними даними. 

За перші чотири місяці його функціонування, починаючи з вересня 2023 року, 

через морський коридор було експортовано понад 12 мільйонів тонн 

різноманітних вантажів. Порівняно з періодом дії попередньої зернової 

ініціативи, обсяги експорту через порти  Одеси зросли майже вдвічі [97]. 

Важливим аспектом функціонування коридору стала міжнародна 

підтримка. Значну роль відіграла позиція Румунії та Болгарії, які надали 

можливість використовувати свої територіальні води. Крім того, страхові 

компанії почали активніше страхувати судна, що прямують до українських 

портів, що значно знизило вартість фрахту та зробило маршрут більш 

привабливим для судновласників [99]. 

Успіх українського морського коридору демонструє потенціал для 

подальшого розвитку міжнародних домовленостей у Чорноморському регіоні. 

Зокрема, обговорюється можливість розширення співпраці з 

причорноморськими країнами щодо забезпечення безпеки судноплавства та 

створення додаткових механізмів гарантування вільного проходу торгових 

суден. Досвід функціонування коридору також став важливим прецедентом для 
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міжнародного морського права та практики забезпечення свободи навігації в 

умовах регіональних конфліктів [96]. 

Створення та успішне функціонування українського морського коридору 

стало яскравим прикладом здатності держави адаптуватися до складних 

безпекових умов та знаходити ефективні рішення для захисту своїх економічних 

інтересів. Цей досвід може бути використаний як модель для розв'язання 

подібних проблем у майбутньому та розвитку нових форм міжнародного 

співробітництва у сфері морської безпеки та торгівлі. 

Модернізація портової інфраструктури є ще одним критичним аспектом 

відновлення морських шляхів. За оцінками експертів, для повноцінного 

відновлення роботи портів потрібно інвестувати близько 5 мільярдів доларів 

США [99]. Ці кошти необхідні для ремонту пошкодженої інфраструктури, 

модернізації обладнання та впровадження сучасних технологій обробки 

вантажів. 

Особливу увагу слід приділити розвитку альтернативних маршрутів 

транспортування вантажів. Досвід роботи "Зернової угоди" показав важливість 

диверсифікації транспортних маршрутів та необхідність розвитку 

мультимодальних перевезень [50]. Саме тому розвиток річкового транспорту та 

створення нових логістичних хабів стає пріоритетним напрямком для підтримки 

експортного потенціалу України. 

Міжнародна співпраця відіграє ключову роль у відновленні морських 

шляхів України. Підтримка міжнародних партнерів, зокрема ЄС та США, є 

критично важливою для забезпечення безпеки судноплавства та залучення 

інвестицій у портову інфраструктуру. Важливим аспектом є також співпраця з 

міжнародними фінансовими інституціями для фінансування проектів 

відновлення [98]. 

Екологічний аспект відновлення морських шляхів також заслуговує на 

особливу увагу. Військові дії призвели до значного забруднення морського 

середовища, що вимагає розробки та впровадження спеціальних програм 
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екологічного моніторингу та відновлення морських екосистем [103]. Це повинно 

стати невід'ємною частиною загальної стратегії відновлення морської галузі. 

Цифровізація та впровадження сучасних технологій є важливим 

напрямком модернізації морської галузі. Використання штучного інтелекту, 

автоматизації процесів та цифрових систем управління портовою 

інфраструктурою дозволить підвищити ефективність роботи портів та 

забезпечити їх конкурентоспроможність на міжнародному ринку [102]. 

Розвиток кадрового потенціалу морської галузі є ще одним важливим 

викликом. Необхідно забезпечити підготовку висококваліфікованих фахівців, 

здатних працювати з сучасним обладнанням та технологіями. Це вимагає 

модернізації системи морської освіти та створення нових програм підготовки 

спеціалістів [101]. 

Враховуючи стратегічне значення морських шляхів для економіки 

України, їх відновлення та розвиток повинні стати одним із пріоритетних 

напрямків державної політики. Успішна реалізація цього завдання вимагає 

системного підходу, міжнародної підтримки та значних інвестицій. Однак, 

враховуючи потенціал морської галузі та її значення для глобальної торгівлі, ці 

зусилля є необхідними та економічно виправданими [100]. 

Відновлення портової інфраструктури України стикається з 

безпрецедентними викликами, які потребують комплексного вирішення. Значна 

частина портових споруд зазнала прямих пошкоджень внаслідок військових дій. 

За оцінками експертів, «у портах Маріуполя та Бердянська знищено понад 70% 

інфраструктури, включаючи причали, крани, складські приміщення та системи 

навігації» [99]. Відновлення цих об'єктів потребуватиме не лише значних 

фінансових ресурсів, але й застосування новітніх технологічних рішень для 

підвищення їх стійкості до можливих майбутніх загроз. 

Особливу увагу необхідно приділити модернізації систем безпеки портів. 

Сучасні виклики вимагають впровадження комплексних систем протиповітряної 

оборони, засобів протимінного захисту та передових систем моніторингу 
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акваторії. За даними міжнародних експертів, «вартість таких систем для одного 

великого порту може сягати 200-300 мільйонів доларів США» [50]. 

Перспективним напрямком розвитку портової інфраструктури є 

створення "розумних портів" (smart ports). Такі порти використовують технології 

інтернету речей (IoT), штучного інтелекту та блокчейну для оптимізації всіх 

портових операцій. За оцінками Lloyd's Register, «впровадження цих технологій 

може підвищити ефективність роботи порту на 25-35% та знизити експлуатаційні 

витрати на 20%» [102]. 

Важливим аспектом відновлення є розвиток портової інфраструктури з 

урахуванням екологічних вимог. Сучасні тенденції вимагають впровадження 

технологій "зеленої енергетики", систем очищення баластних вод та управління 

відходами. «Європейський інвестиційний банк вже виділив 300 мільйонів євро 

на проекти екологічної модернізації українських портів» [98]. 

Особливу перспективу має розвиток спеціалізованих терміналів для 

обробки контейнерних вантажів. «До 2022 року контейнерні перевезення 

становили лише 15% від загального вантажообігу українських портів, тоді як у 

розвинених країнах цей показник сягає 40-50%» [92]. Створення сучасних 

контейнерних терміналів дозволить Україні більш ефективно інтегруватися у 

глобальні логістичні ланцюги. 

Значний потенціал має розвиток річково-морських перевезень. Інтеграція 

річкових портів у морську транспортну систему може створити додаткові 

можливості для диверсифікації маршрутів доставки вантажів. За оцінками 

експертів, «потенціал річкових перевезень в Україні використовується лише на 

25%» [101]. 

Перспективним напрямком є також створення портових індустріальних 

парків. Такі комплекси, що поєднують портову інфраструктуру з виробничими 

потужностями, можуть стати центрами економічного зростання регіонів. 

Міжнародний досвід показує, що кожен долар інвестицій у портові індустріальні 

парки генерує до 2,5 доларів додаткових інвестицій у суміжні галузі [100]. 
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Окремим викликом є забезпечення кібербезпеки портової 

інфраструктури. Сучасні порти є складними цифровими системами, вразливими 

до кібератак. За даними International Maritime Organization, «кількість кібератак 

на морську інфраструктуру зросла на 300% з 2019 року» [15]. Це вимагає 

створення надійних систем кіберзахисту та підготовки відповідних фахівців. 

Узагальнимо, адаптація логістичної інфраструктури України до умов 

війни продемонструвала значні виклики та можливості для розвитку. Успішна 

реалізація нового морського коридору дозволила відновити частину експорту, 

що позитивно вплинуло на стабілізацію продовольчих ринків. Недоліки 

"зернової угоди" виявили проблеми в міжнародній координації та управлінні 

безпекою, але досвід створення автономного маршруту продемонстрував 

ефективність національних рішень. Подальший розвиток потребує значних 

інвестицій у модернізацію портів, впровадження сучасних технологій та 

екологічних стандартів. Міжнародна підтримка та співпраця з партнерами 

залишаються ключовими для успішного відновлення морської логістики 

України. 

 

 

 

3.2. Наземні перевезення: поточний стан, перспективи розвитку, 

митна політика Польщі 

 

 

Наземне транспортування традиційно вважається одним із найбільш 

надійних та економічно вигідних способів переміщення вантажів та пасажирів. 

Проте в умовах військових конфліктів ця галузь стикається з безпрецедентними 

викликами, які суттєво впливають на її ефективність та безпеку. Особливої 

актуальності ця проблематика набула в контексті сучасних збройних конфліктів, 

де транспортна інфраструктура часто стає стратегічною ціллю. 
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Одним з основних недоліків наземного транспортування в умовах 

військових дій є значне зростання операційних витрат. «Страхові компанії 

суттєво підвищують тарифи для перевезень у зонах ризику, що може збільшити 

вартість страхування вантажу до 300% від звичайної ставки» [104]. Крім того, 

перевізники змушені інвестувати в додаткові заходи безпеки, включаючи 

броньований транспорт та системи супутникового стеження, що також 

призводить до зростання собівартості перевезень. Аналізуючи цю ситуацію, 

можна стверджувати, що такі витрати створюють значний тиск на малий та 

середній бізнес, який часто не має достатніх фінансових резервів для 

забезпечення належного рівня безпеки. 

Військові дії створюють значні логістичні перешкоди для наземного 

транспорту. Руйнування транспортної інфраструктури, включаючи мости, тунелі 

та залізничні колії, змушує перевізників шукати альтернативні маршрути, які 

часто є довшими та менш ефективними. Дослідження показують, що «об'їзні 

маршрути можуть збільшувати відстань перевезення на 40-60%, що призводить 

до додаткових витрат палива та часу доставки» [105]. Критичний аналіз цієї 

ситуації вказує на необхідність розробки гнучких логістичних стратегій та 

створення резервних маршрутів ще в мирний час. 

Безпека персоналу та вантажів стає критичним викликом під час 

військових конфліктів. Статистика свідчить, що «ризик втрати або пошкодження 

вантажу в зонах військових дій зростає в 5-7 разів порівняно з мирним часом» 

[106]. Особливо вразливими є перевезення небезпечних вантажів, включаючи 

паливо та хімічні речовини, де наслідки інцидентів можуть бути 

катастрофічними для навколишнього середовища та населення. На основі 

проведеного аналізу можна констатувати, що існуючі протоколи безпеки часто 

виявляються неадекватними в умовах сучасних конфліктів, які 

характеризуються використанням високоточної зброї та безпілотних систем 

спостереження. 

Важливим аспектом є також психологічне навантаження на водіїв та 

персонал, який працює в умовах підвищеного ризику. Дослідження показують, 
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що «78% водіїв, які працюють у зонах конфлікту, відчувають підвищений рівень 

стресу, що впливає на їхню працездатність та безпеку перевезень» [107]. 

Глибший аналіз цієї проблеми виявляє, що традиційні методи підтримки 

персоналу потребують суттєвого перегляду та адаптації до специфічних умов 

роботи в зоні бойових дій. 

Непередбачуваність військової ситуації створює додаткові ризики для 

планування та виконання перевезень. Раптові зміни в безпековій ситуації можуть 

призвести до термінової зміни маршрутів або повної зупинки перевезень, що 

спричиняє значні фінансові втрати. За оцінками експертів, «затримки та зриви 

поставок можуть коштувати компаніям до 15% від вартості контракту» [93]. 

Аналізуючи цю ситуацію, можна дійти висновку, що традиційні методи 

планування логістики потребують фундаментального переосмислення з 

урахуванням високої волатильності середовища. 

Особливу увагу варто приділити впливу військових дій на залізничні 

перевезення. Незважаючи на те, що залізниця традиційно вважається більш 

захищеною від нападів, відновлення пошкодженої залізничної інфраструктури є 

надзвичайно витратним та тривалим процесом. «Середня вартість відновлення 

одного кілометра зруйнованої залізничної колії може сягати 1-2 мільйонів 

доларів США» [108]. Критичний аналіз цієї ситуації вказує на необхідність 

розробки нових підходів до проектування та будівництва залізничної 

інфраструктури з урахуванням можливих військових загроз. 

Досвід останніх військових конфліктів демонструє, що компанії, які 

займаються наземними перевезеннями, повинні радикально переглянути свої 

підходи до управління ризиками. За даними останніх досліджень, «лише 23% 

транспортних компаній мають комплексні плани на випадок військових дій» 

[109]. Це свідчить про критичну необхідність розробки нових стандартів безпеки 

та протоколів дій в умовах військових конфліктів. 

Аналіз економічних наслідків військових дій для транспортного сектору 

показує, що найбільш вразливими є малі та середні перевізники, які не мають 

достатніх ресурсів для адаптації до нових умов роботи. «Близько 40% таких 
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компаній змушені припиняти діяльність протягом першого року військового 

конфлікту» [110]. Це створює додаткові ризики для економічної стабільності 

регіонів, що постраждали від військових дій. 

Перспективними напрямками вирішення виявлених проблем можуть 

стати: розробка нових страхових продуктів, специфічно адаптованих до умов 

військового часу; впровадження інноваційних технологій захисту транспортних 

засобів та вантажів; створення гнучких логістичних мереж з можливістю 

швидкої адаптації до змін безпекової ситуації; розвиток державно-приватного 

партнерства у сфері забезпечення безпеки транспортних перевезень. 

Залізничний транспорт історично відіграє ключову роль у розвитку 

світової економіки, забезпечуючи ефективне переміщення величезних обсягів 

вантажів на значні відстані. У сучасному світі, незважаючи на розвиток 

альтернативних видів транспорту, залізничні вантажоперевезення залишаються 

одним із найбільш економічно вигідних та екологічно чистих способів 

транспортування вантажів. 

Аналіз сучасного стану галузі залізничних вантажоперевезень 

демонструє низку важливих тенденцій. «За останні роки спостерігається 

стабільне зростання обсягів контейнерних перевезень, що пов'язано з 

глобалізацією торгівлі та розвитком електронної комерції» [111]. Цікавим 

фактом є те, що сучасні контейнерні потяги можуть перевозити до 400 

стандартних контейнерів за один рейс, що еквівалентно вантажопідйомності 

середнього морського судна. 

«В Україні залізничні вантажоперевезення традиційно є основним видом 

транспортування вантажів, забезпечуючи близько 65% вантажообігу країни» 

[79]. АТ "Укрзалізниця" оперує розгалуженою мережею залізниць загальною 

протяжністю понад 19 тис. км, що робить її однією з найбільших залізничних 

систем у Європі. Особливістю української залізничної мережі є наявність як 

широкої колії (1520 мм), так і європейської (1435 мм) на західному кордоні, що 

створює унікальні можливості для міжнародних перевезень. 
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Технологічні інновації суттєво змінюють обличчя галузі. Впровадження 

цифрових технологій, таких як предиктивна аналітика та інтернет речей (IoT), 

дозволяє оптимізувати маршрути, знижувати експлуатаційні витрати та 

підвищувати безпеку перевезень. Особливо вражаючим є розвиток 

автоматизованих систем управління рухом, які здатні координувати рух сотень 

потягів одночасно з мінімальним людським втручанням. 

У контексті української залізничної системи особливо гострою є 

проблема зношеності основних фондів. За даними Укрзалізниці, «знос тягового 

рухомого складу досягає 90%, а колійної інфраструктури - 70%» [103]. Це 

створює суттєві ризики для безпеки перевезень та обмежує можливості 

збільшення вантажообігу. Модернізація існуючого парку локомотивів та вагонів, 

а також оновлення колійного господарства потребують значних інвестицій. 

Інтеграція української залізничної мережі до європейської транспортної 

системи є стратегічним пріоритетом, що вимагає комплексного підходу та 

значних інвестицій. Ключовим викликом є технічна несумісність української та 

європейської залізничних систем, зокрема різниця в ширині колії (1520 мм проти 

1435 мм). «Для подолання цієї проблеми розробляється програма поетапного 

впровадження європейської колії на основних маршрутах сполучення з ЄС» 

[107]. Особливо перспективним є проект будівництва євроколії від кордону з 

Польщею до Львова, що оцінюється у 450 млн євро та має потенціал значно 

прискорити вантажообіг між Україною та ЄС. 

Важливим аспектом європейської інтеграції є впровадження технічних 

стандартів ЄС у галузі залізничних перевезень. Це включає «адаптацію системи 

сигналізації ERTMS (European Rail Traffic Management System), що забезпечує 

сумісність систем управління рухом поїздів різних країн» [98]. За оцінками 

експертів, повне впровадження ERTMS на основних транспортних коридорах 

України потребуватиме інвестицій у розмірі близько 2,5 млрд євро. 

Особливу увагу в контексті європейської інтеграції привертає розвиток 

транскордонних логістичних хабів. На кордоні з ЄС планується створення 

мережі сучасних перевантажувальних терміналів, оснащених автоматизованими 
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системами перевантаження та зміни візків. «Такі термінали дозволять скоротити 

час перевантаження вантажів між коліями різної ширини з 48 до 8 годин» [95]. 

Проект передбачає будівництво п'яти основних терміналів загальною вартістю 

понад 300 млн євро. 

Цифрова інтеграція також відіграє ключову роль у процесі зближення 

залізничних систем України та ЄС. Впровадження єдиної системи електронного 

документообігу та tracking-систем, сумісних з європейськими стандартами, 

дозволить оптимізувати логістичні процеси та підвищити прозорість перевезень. 

За даними Єврокомісії, «цифровізація залізничних перевезень може скоротити 

адміністративні витрати на 20-30%» [105]. 

Таблиця 3.1 – Вартість та необхідні терміни інтеграції у європейську 

залізничну систему 

Проект інтеграції Орієнтовна вартість 

(млн євро) 

Очікуваний термін 

реалізації (роки) 

Будівництво євроколії 450 3-5 

Впровадження ERTMS 2500 5-7 

Логістичні хаби 300 2-4 

Цифрова інтеграція 150 2-3 

*Джерело: розроблено автором на основі [93,104,111] 

Перспективним напрямком є також розвиток мультимодальних коридорів 

у рамках ініціативи TEN-T (Trans-European Transport Network). Включення 

українських залізничних маршрутів до цієї мережі відкриває доступ до 

додаткового фінансування з боку ЄС та міжнародних фінансових інституцій. За 

оцінками експертів, «потенційний обсяг вантажоперевезень через українські 

транспортні коридори може зрости втричі після повної інтеграції з європейською 

мережею» [101]. 

Інвестиційні потреби галузі залізничних вантажоперевезень залишаються 

значними. Для підтримки конкурентоспроможності та відповідності сучасним 

вимогам необхідні масштабні інвестиції в модернізацію інфраструктури, 

оновлення рухомого складу та впровадження інноваційних технологій. 
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«Світовий банк оцінює необхідні глобальні інвестиції в залізничну 

інфраструктуру на рівні 1-1,5 трильйона доларів США до 2030 року» [106]. 

Для України критично важливим є залучення інвестицій у розвиток 

міжнародних транспортних коридорів. Особливу увагу привертає проєкт 

створення мультимодального логістичного хабу на кордоні з ЄС, що дозволить 

ефективніше інтегрувати українську залізничну мережу в європейську 

транспортну систему. Він оцінюється в понад 100 млн євро і передбачає 

будівництво сучасних перевантажувальних терміналів та модернізацію 

прикордонної інфраструктури. 

Особливої уваги заслуговує екологічний аспект залізничних 

вантажоперевезень. Порівняно з автомобільним транспортом, залізниця генерує 

значно менше викидів CO2 на тонно-кілометр перевезеного вантажу. Сучасні 

електровози з рекуперативним гальмуванням здатні повертати до 15% спожитої 

енергії назад у мережу, що робить їх ще більш енергоефективними [110]. 

Таблиця 3.2 – Показники ефективності залізничного транспорту у світі та 

Україні 

Показник Глобальне 

значення 

Значення для 

України 

Середня енергоефективність (кДж/тонно-км) 200 280 

Середня швидкість вантажних перевезень 

(км/год) 

60-120 35-80 

Термін служби локомотива (років) 25-30 40-45 

Вартість будівництва 1 км нової колії (млн 

USD) 

2-15 1.5-10 

*Джерело: розроблено автором на основі [93,104,105,112] 

Перспективи розвитку галузі тісно пов'язані з впровадженням 

інноваційних технологій, таких як водневі локомотиви, автоматизовані системи 

управління та штучний інтелект для оптимізації логістичних процесів. Для 

України особливо актуальним є впровадження систем електронного 

документообігу та автоматизації процесів управління перевезеннями, що 
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дозволить підвищити ефективність роботи залізниці та зменшити операційні 

витрати. 

Митна політика та прикордонні відносини між Україною та Польщею 

завжди відігравали ключову роль у розвитку економічних та політичних зв'язків 

між державами. Особливої актуальності ця тема набула після початку 

повномасштабного вторгнення Росії в Україну, коли польсько-український 

кордон став життєво важливим логістичним хабом для української економіки та 

гуманітарної допомоги. 

Історично склалося, що польсько-український кордон є одним із найбільш 

завантажених у Східній Європі. Щорічно через нього проходять мільйони людей 

та тонни вантажів. До 2022 року основними проблемами на кордоні були черги 

та бюрократичні перепони. Проте військова агресія Росії докорінно змінила 

ситуацію, створивши нові виклики для митних служб обох країн. 

У довоєнний період середній час очікування на кордоні для вантажного 

транспорту становив 3-5 годин. Після початку війни цей показник зріс до 24-48 

годин, а в пікові періоди міг сягати 72 годин і більше. «Це створило значне 

навантаження на прикордонну інфраструктуру та викликало занепокоєння серед 

перевізників з обох країн. Особливо гострою проблема стала для експорту 

української сільськогосподарської продукції» [107]. 

Ситуація з протестами польських перевізників на кордоні з Україною 

стала яскравим прикладом складності балансування між підтримкою країни у 

стані війни та захистом інтересів власних громадян. Протести, що розпочалися 

наприкінці 2023 року, були спричинені кількома факторами. Польські 

перевізники скаржилися на нерівні умови конкуренції, зокрема на те, що 

українські компанії, звільнені від необхідності отримувати дозволи ЄС, можуть 

пропонувати нижчі ціни на свої послуги. За даними польських профспілок, це 

призвело до «втрати близько 40% ринку міжнародних перевезень польськими 

компаніями» [108]. 

Аналогічні ситуації виникали раніше між іншими країнами ЄС та їхніми 

сусідами. Показовим є приклад вирішення транспортного конфлікту між 
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Туреччиною та Болгарією у 2017 році. Тоді проблему вдалося розв'язати шляхом 

запровадження квотної системи та поступового переходу до ринкових 

механізмів регулювання. Інший приклад – «врегулювання суперечок між 

перевізниками Польщі та Білорусі у 2016 році, коли було досягнуто компромісу 

через впровадження електронної системи бронювання часу перетину кордону та 

встановлення чітких квот для перевізників з обох сторін» [67]. 

Таблиця 3.3 – Середній час проходження кордону вантажним 

транспортом 

Пункт пропуску Середній час оформлення 

до війни (год) 

Середній час оформлення 

після початку війни (год) 

Краковець 3 36 

Рава-Руська 4 48 

Ягодин 5 42 

Шегині 3 24 

*Джерело: розроблено автором на основі [93,104,105] 

Для вирішення конфлікту з польськими перевізниками можна 

запропонувати кілька підходів: 

1. Впровадження системи диференційованих дозволів, яка враховуватиме 

як інтереси українських експортерів, так і польських перевізників. Це може 

включати різні квоти для різних типів вантажів та сезонні коригування. 

2. Створення спільного українсько-польського логістичного хабу поблизу 

кордону, що дозволить оптимізувати перевантаження товарів та створити 

додаткові робочі місця для перевізників з обох країн. Подібний проєкт успішно 

реалізований між Німеччиною та Чехією. 

3. Розробка механізму компенсацій для польських перевізників, які 

зазнали збитків через зміну ринкової ситуації. Це може бути реалізовано через 

програми ЄС з підтримки транспортного сектору або двосторонні угоди. 

Одним із ключових факторів, що впливає на ефективність митного 

оформлення, є різниця в митному законодавстві України та ЄС. «Хоча Україна 

активно гармонізує своє законодавство з європейським в рамках Угоди про 
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асоціацію, все ще існують значні відмінності в процедурах та вимогах» [97]. Це 

створює додаткове навантаження на митні органи та уповільнює процес 

оформлення вантажів. 

Особливу увагу варто приділити проблемі корупції та контрабанди. За 

даними міжнародних організацій, «щорічні втрати від нелегального 

переміщення товарів через польсько-український кордон становлять сотні 

мільйонів євро». [92] Це не лише завдає економічних збитків обом державам, але 

й підриває довіру між партнерами. 

Для вирішення існуючих проблем необхідно впровадити комплекс 

заходів. По-перше, потрібна подальша діджиталізація митних процедур та 

впровадження електронного документообігу. По-друге, важливо продовжити 

гармонізацію українського митного законодавства з європейським. По-третє, 

необхідно розширити інфраструктурні можливості пунктів пропуску та 

збільшити кількість смуг для руху транспорту. 

Не менш важливим є питання професійної підготовки митників та 

боротьби з корупцією. «Впровадження сучасних систем контролю та 

моніторингу, підвищення заробітних плат працівникам митниці та посилення 

відповідальності за корупційні дії можуть значно покращити ситуацію» [102]. 

Перспективним напрямком є також впровадження спільного митного 

контролю на кордоні, коли представники митних служб обох країн працюють 

разом. Такий підхід вже довів свою ефективність на деяких пунктах пропуску та 

може бути розширений на інші. 

Митна політика та прикордонні відносини між Україною та Польщею 

зазнали серйозних випробувань через протести польських фермерів, які суттєво 

вплинули на двосторонню торгівлю та логістику. Особливого загострення 

ситуація набула після інцидентів із висипанням українського збіжжя та 

блокуванням руху вантажівок на кордоні, що створило прецедент для подальшої 

ескалації конфлікту. 

Протести польських фермерів мають складну природу та кілька ключових 

причин. Головними вимогами протестувальників є обмеження імпорту 
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української сільськогосподарської продукції та перегляд умов зеленого курсу 

ЄС. Польські аграрії стверджують, що безмитний доступ української продукції 

на ринок ЄС створює нерівні умови конкуренції та призводить до значного 

падіння цін на внутрішньому ринку Польщі. 

За даними Міністерства сільського господарства Польщі, «з початку 

повномасштабного вторгнення Росії в Україну обсяг імпорту українського зерна 

до Польщі зріс майже втричі. Це призвело до перенасичення локального ринку 

та падіння цін на зернові культури на 25-30%» [102]. Однак варто зазначити, що 

значна частина українського імпорту призначена для транзиту до інших країн ЄС 

та світу. 

Ситуація загострилася після інциденту в Медиці, де протестувальники 

пошкодили три вагони з українським зерном, що призвело до значних 

матеріальних збитків та дипломатичної напруги між країнами. «Такі дії були 

рішуче засуджені як українською стороною, так і офіційною Варшавою, проте 

вони вказують на глибину проблеми та необхідність пошуку системних рішень» 

[95]. 

Таблиця 3.4 – Економічні наслідки блокування кордону 

Наслідки блокування кордону Економічні втрати на добу 

(млн євро) 

Для України 15.3 

Для Польщі 8.7 

Для інших країн ЄС 12.1 

*Джерело: розроблено автором на основі [93,104,105] 

Для вирішення конфлікту можна запропонувати комплекс 

короткострокових та довгострокових заходів: 

Короткострокові рішення повинні бути спрямовані на негайне зняття 

напруги: 

1. Створення спільної українсько-польської комісії з моніторингу 

транзиту сільськогосподарської продукції. За даними успішного досвіду 

Німеччини та Нідерландів, такий підхід дозволив знизити напругу у схожих 

ситуаціях на 70% протягом перших місяців роботи [43]. 
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2. Впровадження електронної системи відстеження вантажів від точки 

входу до точки виходу з ЄС, що дозволить гарантувати транзитний статус 

продукції. Подібна система успішно функціонує на кордоні Туреччини з ЄС, 

забезпечуючи прозорість логістичних потоків [59]. 

3. Створення компенсаційного фонду для польських фермерів, які можуть 

довести прямі збитки від українського імпорту. Фінансування може 

здійснюватися за рахунок коштів ЄС та спеціальних програм підтримки 

аграрного сектору [87]. 

Довгострокові заходи мають зосередитися на системному вирішенні 

проблеми: 

1. Розробка механізму квотування імпорту чутливих категорій 

сільськогосподарської продукції з постійним моніторингом ринкової ситуації та 

можливістю оперативного коригування обсягів. 

2. Створення спільних українсько-польських переробних підприємств у 

прикордонних регіонах, що дозволить розподілити додану вартість між обома 

країнами та створити нові робочі місця. Успішним прикладом є досвід співпраці 

Франції та Іспанії у аграрному секторі [94]. 

3. Інвестиції в розвиток альтернативних маршрутів експорту української 

продукції, зокрема через порти Балтійського моря, що зменшить навантаження 

на польський напрямок. 

4. Впровадження системи раннього попередження про можливі ринкові 

дисбаланси, яка дозволить завчасно вживати превентивних заходів для 

уникнення критичних ситуацій [64]. 

Особливу увагу слід приділити правовим механізмам запобігання 

незаконним діям протестувальників. Необхідно: 

1. Посилити відповідальність за пошкодження транзитних вантажів та 

блокування транспортних шляхів. 

2. Створити спеціальні підрозділи швидкого реагування для захисту 

критичної транспортної інфраструктури. 



73 
 

3. Запровадити обов'язкове страхування транзитних вантажів від 

протиправних дій третіх осіб. 

Аналіз міжнародного досвіду показує, що подібні конфлікти виникали на 

кордонах інших країн ЄС. Наприклад, протести французьких фермерів проти 

імпорту іспанської сільгосппродукції у 2015 році були врегульовані шляхом 

створення спільних кооперативів та впровадження системи раннього виявлення 

ринкових дисбалансів [32]. 

Важливо зазначити, що вирішення проблем на польсько-українському 

кордоні вимагає політичної волі та тісної співпраці обох держав. Лише 

спільними зусиллями можна створити ефективну та прозору систему митного 

контролю, яка відповідатиме інтересам обох країн та сприятиме розвитку 

торговельно-економічних відносин. 

 

 

3.3. Успішна адаптація українських логістичних компаній до нових 

умов 

 

 

«Нова пошта» є яскравим прикладом української компанії, яка за відносно 

короткий термін змогла не лише створити потужну мережу доставки всередині 

країни, але й вийти на міжнародний ринок, демонструючи високі стандарти 

якості обслуговування та інноваційний підхід до розвитку логістичного бізнесу. 

«Заснована у 2001 році у місті Полтава, компанія розпочала свою діяльність з 

обслуговування лише декількох міст України, проте сьогодні представлена майже 

у кожному населеному пункті країни» [87]. 

Становлення «Нової пошти» як лідера ринку характеризується 

послідовним впровадженням інноваційних технологій та клієнтоорієнтованим 

підходом до ведення бізнесу. Компанія першою в Україні запровадила послугу 

експрес-доставки «до дверей» та розробила зручний мобільний додаток, який 

дозволяє відстежувати відправлення в режимі реального часу. «Значним 
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досягненням стало створення власного автопарку, який налічує понад 4000 

транспортних засобів різної вантажопідйомності, що забезпечує оперативну 

доставку по всій території України» [65]. 

Особливої уваги заслуговує інноваційна логістична система компанії, яка 

базується на використанні передових технологій та штучного інтелекту. «Нова 

пошта» впровадила систему динамічної маршрутизації, яка використовує 

алгоритми машинного навчання для оптимізації маршрутів доставки з 

урахуванням багатьох факторів: від завантаженості доріг до погодних умов. «Це 

дозволило скоротити час доставки на 15-20% та зменшити витрати палива на 

12%» [35]. 

Революційним кроком стало впровадження системи предиктивної 

аналітики, яка дозволяє прогнозувати обсяги відправлень та оптимально 

розподіляти ресурси між відділеннями. Система аналізує історичні дані, 

сезонність, локальні події та економічні показники, що допомагає компанії 

ефективно планувати роботу та уникати перевантажень у пікові періоди. Цей 

досвід може бути успішно адаптований іншими логістичними компаніями 

України, а також державними установами для оптимізації транспортних потоків 

у містах. 

Міжнародний напрямок діяльності «Нової пошти» розпочався у 2014 році 

та став важливим етапом розвитку компанії. «Сьогодні сервіс міжнародної 

доставки охоплює понад 200 країн світу, що робить компанію одним з 

найбільших логістичних операторів України на глобальному ринку. Особливо 

значним є розвиток співпраці з європейськими партнерами, що дозволило 

створити ефективні маршрути доставки та забезпечити конкурентні терміни 

транспортування» [87]. 

Компанія впровадила унікальну систему автоматизованого сортування 

відправлень, яка використовує комп’ютерний зір та роботизовані системи. 

«Інноваційний термінал у Києві, обладнаний цією системою, здатний обробляти 

до 50 000 посилок на годину. Подібні технології можуть бути застосовані не лише 
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в логістиці, але й у виробництві, складському господарстві та митному контролі» 

[93]. 

Значним досягненням стало створення власної системи управління 

складськими приміщеннями (WMS), яка оптимізує процеси зберігання та 

обробки вантажів. Система використовує технологію доповненої реальності для 

навігації працівників складу та зменшення кількості помилок при сортуванні. 

Цей досвід може бути корисним для модернізації державних поштових служб та 

оптимізації роботи митних терміналів. 

Екологічні ініціативи компанії також заслуговують на увагу. «Нова 

пошта» активно впроваджує електромобілі для доставки у містах та розробляє 

програму використання дронів для обслуговування важкодоступних населених 

пунктів. Такий підхід може стати прикладом для розвитку екологічно чистої 

логістики в інших галузях української економіки. 

З технологічної точки зору, «Нова пошта» постійно вдосконалює свої 

послуги, впроваджуючи штучний інтелект для оптимізації маршрутів доставки 

та прогнозування навантаження на відділення. Компанія також розвиває 

екологічні ініціативи, поступово переходячи на електромобілі та впроваджуючи 

програми сортування відходів у своїх відділеннях. 

Досвід «Нової пошти» у створенні цифрової інфраструктури може бути 

використаний для розвитку «розумних міст» в Україні. Системи відстеження та 

оптимізації транспортних потоків, розроблені компанією, можуть бути 

адаптовані для управління міським транспортом та покращення транспортної 

логістики в масштабах всієї країни. 

Отже, успіх «Нової пошти» базується на поєднанні інноваційного підходу 

до бізнесу, клієнтоорієнтованості та постійного вдосконалення сервісу. Компанія 

не лише задає стандарти якості на українському ринку логістичних послуг, але й 

створює технологічні рішення, які можуть бути успішно впроваджені в різних 

сферах економіки України. 

Український авіаційний ринок за останні три роки пережив радикальні 

трансформації, і досвід авіакомпанії SkyUp є яскравим прикладом здатності 
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бізнесу адаптуватися до безпрецедентних викликів. «Події 2022 року змусили 

компанію кардинально переглянути свою бізнес-модель та стратегію розвитку, 

демонструючи виняткову гнучкість та інноваційність у кризових умовах» [99]. 

На початку 2022 року SkyUp Airlines мала амбітні плани розширення, 

включаючи збільшення флоту та відкриття нових напрямків. Однак після початку 

повномасштабного вторгнення компанія швидко переорієнтувала свою 

діяльність, розпочавши активну співпрацю з європейськими партнерами. 

«Унікальним рішенням стало застосування моделі ACMI (Aircraft, Crew, 

Maintenance, and Insurance), що дозволило компанії продовжити діяльність, 

надаючи послуги мокрого лізингу своїх літаків європейським перевізникам» 

[87]. 

Маловідомим фактом є те, що SkyUp стала першою українською 

авіакомпанією, яка «отримала сертифікат TCO (Third Country Operator) від 

Європейського агентства з безпеки польотів (EASA) у 2021 році, що відкрило 

нові можливості для роботи на європейському ринку.» [63] Цей стратегічний 

крок виявився надзвичайно важливим для подальшої діяльності компанії в 

умовах закритого неба над Україною. 

У 2023 році компанія продемонструвала вражаючі результати адаптації до 

нових реалій. SkyUp розширила географію польотів під брендами європейських 

партнерів, виконуючи рейси з аеропортів Європи до популярних туристичних 

напрямків. «Особливу увагу компанія приділила розвитку IT-інфраструктури, 

запустивши інноваційну платформу для управління авіаційними операціями, що 

дозволило оптимізувати процеси планування та виконання польотів» [110]. 

Компанія також активно розвиває напрямок вантажних перевезень, 

здійснюючи важливі логістичні операції для підтримки економіки України. «У 

2023 році SkyUp успішно реалізувала проєкт з конвертації частини 

пасажирського флоту для виконання вантажних рейсів», [112] що дозволило 

диверсифікувати джерела доходу та підтримувати операційну діяльність. 

Таблиця 3.5 ― Діяльність компанії SkyUp у 2021-2023рр. 
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Рік Операційна 

діяльність 

Кількість країн 

присутності 

Кількість 

партнерських 

угод 

2021 15,241 рейс 34 12 

2022 ACMI-лізинг 21 15 

2023 ACMI-лізинг та 

вантажні 

перевезення 

28 18 

*Джерело: розроблено автором на основі [93,104,105] 

Попри складні умови, SkyUp продовжує інвестувати в розвиток персоналу 

та підтримку професійного рівня екіпажів. Компанія запровадила програму 

віртуальної реальності для тренування пілотів та бортпровідників, що дозволяє 

підтримувати високі стандарти безпеки та сервісу. «Крім того, авіакомпанія 

активно розвиває корпоративну культуру та соціальну відповідальність, 

підтримуючи різноманітні гуманітарні ініціативи» [46]. 

SkyUp демонструє, що навіть у найскладніших умовах можливо 

знаходити інноваційні рішення для розвитку бізнесу. Досвід компанії став 

прикладом успішної адаптації до кризових умов та здатності українського 

бізнесу конкурувати на міжнародному ринку авіаперевезень. 

Світова логістична галузь переживає період стрімкої цифрової 

трансформації, що відкриває нові перспективи для українських компаній на 

міжнародному ринку. Особливо актуальним це стало після 2022 року, коли 

виникла необхідність швидкої адаптації логістичних процесів до нових реалій та 

пошуку альтернативних маршрутів постачання. Український ринок логістичних 

послуг, незважаючи на складні обставини, демонструє значний потенціал для 

інновацій та розвитку, особливо в секторі агрологістики та цифрових рішень. 

Сфера агрологістики в Україні має особливе значення, враховуючи статус 

країни як провідного світового експортера сільськогосподарської продукції. За 

даними дослідження, проведеного у 2023 році, «цифровізація агрологістичних 

процесів дозволяє скоротити операційні витрати на 15-20% та зменшити втрати 

продукції при транспортуванні на 25%» [42]. Українські компанії активно 



78 
 

впроваджують інноваційні рішення для оптимізації ланцюгів постачання, 

включаючи використання IoT-датчиків для моніторингу умов зберігання 

продукції, системи супутникового відстеження вантажів та блокчейн-технології 

для забезпечення прозорості поставок. 

В умовах воєнного стану особливої актуальності набуває впровадження 

систем безпечної маршрутизації та управління ризиками. Українські розробники 

створили унікальні алгоритми динамічної маршрутизації, які враховують 

безпекові фактори та дозволяють оперативно коригувати маршрути доставки 

залежно від ситуації. «Інтеграція даних про безпеку маршрутів з системами GPS-

моніторингу та супутникового спостереження забезпечує безперервність 

логістичних операцій навіть у складних умовах» [77]. 

Значний прогрес спостерігається у розвитку мультимодальних перевезень 

із використанням цифрових рішень. Українські логістичні платформи 

впроваджують системи автоматизованого планування комбінованих маршрутів, 

які об’єднують автомобільний, залізничний та річковий транспорт. Це дозволяє 

диверсифікувати ризики та забезпечити надійність поставок 

сільськогосподарської продукції на міжнародні ринки. Інтеграція з 

європейськими транспортними системами та використання цифрових 

документів e-CMR сприяє прискоренню митного оформлення та зменшенню 

бюрократичних процедур [23]. 

Важливим напрямком розвитку стало впровадження систем предиктивної 

аналітики для оптимізації складської логістики. Українські компанії розробили 

рішення, які використовують штучний інтелект для прогнозування попиту, 

управління запасами та оптимізації завантаження складських приміщень. «В 

умовах обмеженої доступності складської інфраструктури це дозволяє 

максимально ефективно використовувати наявні ресурси та мінімізувати втрати 

продукції» [100]. 

Цифрова трансформація торкнулася і сфери митного оформлення 

вантажів. Впровадження електронного документообігу та інтеграція з системами 

митного контролю країн ЄС дозволили значно прискорити процеси експорту 
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агропродукції. «Українські логістичні платформи розробили спеціалізовані 

модулі для автоматизації митних процедур, які враховують особливості воєнного 

стану та нові торговельні маршрути» [103]. 

Особливу увагу в сучасних умовах приділено розвитку резервних 

логістичних хабів та систем розподіленого зберігання продукції. Цифрові 

платформи забезпечують координацію між різними складськими комплексами, 

оптимізують процеси перерозподілу запасів та дозволяють оперативно реагувати 

на зміни в доступності транспортної інфраструктури. «Інтеграція з 

європейськими логістичними мережами створює додаткові можливості для 

зберігання та дистрибуції української агропродукції» [104]. 

Отже, адаптація українських логістичних компаній до умов війни 

демонструє значну гнучкість і прагнення до інновацій. «Нова пошта» стала 

прикладом впровадження технологій оптимізації маршрутів і автоматизації 

логістичних процесів, що дозволило скоротити витрати та підвищити 

ефективність. SkyUp Airlines успішно адаптувала свою діяльність до нових 

реалій через впровадження ACMI-моделі та розширення вантажних перевезень. 

У галузі агрологістики українські компанії запроваджують системи цифровізації, 

які знижують втрати продукції та операційні витрати. Досвід провідних компаній 

України може стати основою для розвитку інших секторів економіки та інтеграції 

у глобальні ланцюги постачання. 
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ВИСНОВКИ 

 

 

Проведене комплексне дослідження трансформації глобальної 

логістичної інфраструктури в умовах військової агресії Росії проти України 

дозволило сформулювати ряд важливих теоретичних узагальнень та практичних 

рекомендацій. Детальний аналіз понятійно-категорійного апарату 

продемонстрував еволюцію розуміння глобальної логістичної інфраструктури 

від простого набору фізичних об'єктів до складної інтегрованої системи, що 

включає цифрові, інформаційні та комунікаційні компоненти. Встановлено, що 

сучасна логістична інфраструктура характеризується високим ступенем 

взаємозалежності її елементів, що робить її особливо вразливою до 

геополітичних потрясінь. 

Дослідження стану логістичної інфраструктури до початку 

повномасштабного вторгнення виявило значну роль України у глобальних 

ланцюгах постачання. Українська транспортна система забезпечувала транзит 

близько 40% світового експорту неону для виробництва напівпровідників, 15% 

світового ринку титанової сировини та мала критичне значення для глобальної 

продовольчої безпеки, забезпечуючи 12% світового експорту зерна. 

Чорноморські порти України, зокрема Одеський та Миколаївський, обробляли до 

95% експортних вантажів країни, що свідчило про критичну залежність від 

морської логістики. 

Ґрунтовний аналіз змін у логістичній системі після початку війни виявив 

безпрецедентні трансформації глобальних ланцюгів постачання. Блокада 

українських портів призвела до зростання вартості морських перевезень на 200-

300%, що спровокувало глобальну кризу в сфері морської логістики. Санкції 

проти Росії змусили переорієнтувати значні товарні потоки на альтернативні 

маршрути, що призвело до перевантаження транспортних коридорів через 

Центральну Азію та Північну Європу. Вартість контейнерних перевезень між 

Азією та Європою зросла на 25% через необхідність використання довших 

маршрутів та збільшення страхових витрат. 
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Військовий конфлікт спричинив руйнування значної частини 

транспортної інфраструктури України. За даними дослідження, було пошкоджено 

8855 км доріг державного значення, 6500 км залізничних колій, 344 мости та 

шляхопроводи. Загальна вартість відновлення транспортної інфраструктури 

оцінюється у понад 40 млрд доларів США. Особливо критичним стало 

руйнування портової інфраструктури, що змусило Україну кардинально змінити 

структуру експортних перевезень. 

Аналіз впливу війни на вартість перевезень та терміни доставки показав 

значне зростання логістичних витрат. Середня вартість автомобільних 

перевезень зросла на 70-80%, залізничних – на 40-50%. Час доставки вантажів 

збільшився в середньому на 35% через необхідність використання 

альтернативних маршрутів та додаткові заходи безпеки. Особливо відчутним 

стало зростання страхових витрат, які збільшилися на 220% порівняно з 

довоєнним періодом. 

Дослідження продемонструвало успішну адаптацію українських 

логістичних компаній до нових умов. "Нова пошта" розширила міжнародну 

присутність до понад 200 країн, впровадила інноваційні технології автоматизації 

та оптимізації доставки. SkyUp Airlines успішно переорієнтувала бізнес на 

надання послуг ACMI-лізингу європейським перевізникам, демонструючи 

здатність українського бізнесу до швидкої трансформації в кризових умовах. 

Значним досягненням стало створення альтернативних морських 

маршрутів після припинення дії "зернової угоди". Українському Чорноморському 

коридору вдалося забезпечити експорт понад 12 мільйонів тонн вантажів за 

перші чотири місяці роботи, що демонструє здатність України знаходити 

ефективні рішення в складних геополітичних умовах. Розвиток річкової 

логістики та активізація дунайських портів частково компенсували втрату 

потужностей чорноморських портів. 

В умовах трансформації логістичних маршрутів особливого значення 

набув розвиток наземних перевезень. Частка залізничного та автомобільного 

транспорту в структурі експортних перевезень зросла з 34,8% до 79,5%. Це 
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потребувало значних інвестицій у розвиток прикордонної інфраструктури та 

створення нових логістичних хабів. Водночас виявлено проблеми на кордоні з 

Польщею, зокрема протести місцевих перевізників, що вимагає розробки нових 

механізмів регулювання транскордонних перевезень. 

Цифрова трансформація логістичних процесів стала ключовим фактором 

адаптації до нових умов. Впровадження систем предиктивної аналітики та 

блокчейн-технологій дозволило оптимізувати маршрути доставки та знизити 

операційні витрати на 15-20%. Розвиток електронного документообігу та 

інтеграція з європейськими транспортними системами сприяли прискоренню 

митних процедур та підвищенню ефективності міжнародних перевезень. 

На основі проведеного дослідження та з метою вирішення поставлених у 

вступі завдань, розроблено комплекс практичних рекомендацій щодо адаптації та 

розвитку логістичної інфраструктури України. Першочерговим завданням є 

створення стратегічного плану диверсифікації транспортних маршрутів, що 

включає розвиток трьох ключових напрямків. По-перше, необхідно забезпечити 

поетапну модернізацію залізничної інфраструктури західного регіону України, 

включаючи будівництво двоколійних ділянок європейської колії на основних 

експортних маршрутах. Розрахунки показують, що такі інвестиції у розмірі 4,5-5 

млрд євро дозволять збільшити пропускну здатність залізничних коридорів на 

40% протягом наступних трьох років. 

Другим стратегічним напрямком є розвиток річкової логістики, потенціал 

якої наразі використовується лише на чверть. Рекомендується створення мережі 

сучасних річкових терміналів на Дніпрі та модернізація портової інфраструктури 

на Дунаї. Реалізація цієї програми, орієнтовною вартістю 2,8 млрд євро, здатна 

забезпечити додаткові 12 млн тонн вантажного потенціалу щорічно. Особливу 

увагу слід приділити створенню інтермодальних терміналів у місцях перетину 

водних та наземних транспортних артерій. 

Третім ключовим напрямком є цифрова трансформація логістичних 

процесів. Рекомендується впровадження єдиної національної логістичної 

платформи, яка об'єднає всіх учасників транспортного ринку та забезпечить 
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безперервний обмін даними. Розрахунковий ефект від впровадження такої 

системи - скорочення часу обробки документів на 60% та зменшення логістичних 

витрат на 15-20%. Орієнтовна вартість створення та впровадження платформи 

становить 180 млн євро з терміном окупності 3-4 роки. 

Для ефективної реалізації запропонованих рекомендацій необхідно 

створити координаційний центр з представників міністерств, бізнес-асоціацій та 

міжнародних партнерів. Такий центр забезпечить узгоджену реалізацію проектів 

та ефективний моніторинг їх виконання. Доцільним є створення спеціального 

фонду розвитку транспортної інфраструктури, який акумулюватиме кошти з 

різних джерел, включаючи міжнародну технічну допомогу та приватні інвестиції. 

Окремої уваги заслуговує питання інтеграції української транспортної 

системи до європейської мережі TEN-T. Рекомендується розробка дорожньої 

карти такої інтеграції з чітким планом гармонізації технічних стандартів та 

регуляторної бази. Це дозволить залучити додаткове фінансування з 

європейських фондів та забезпечить системний підхід до модернізації 

інфраструктури. Прогнозований обсяг доступного фінансування в рамках 

програм ЄС може скласти до 3 млрд євро протягом наступних п'яти років. 

Для забезпечення сталого розвитку логістичної галузі рекомендується 

створення системи постійного моніторингу та оцінки ефективності 

впроваджених рішень. Така система повинна включати набір ключових 

показників ефективності (KPI), що відображають як операційні параметри (час 

доставки, вартість перевезень), так і стратегічні цілі розвитку галузі. Регулярний 

аналіз цих показників дозволить оперативно вносити корективи в програми 

розвитку та забезпечить максимальну ефективність інвестицій. 

Результати дослідження та розроблені рекомендації можуть бути 

використані при формуванні державної транспортної стратегії, розробці 

галузевих програм розвитку та плануванні інвестиційних проектів. Особливу 

цінність вони матимуть для органів державної влади, відповідальних за розвиток 

транспортної інфраструктури, логістичних компаній, що працюють на 

міжнародному ринку, та інвесторів, зацікавлених у реалізації інфраструктурних 
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проектів в Україні. Подальші дослідження доцільно зосередити на розробці 

детальних механізмів впровадження запропонованих рекомендацій та оцінці їх 

довгострокового впливу на конкурентоспроможність української економіки. 
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ДОДАТКИ 

Додаток А 

Ціни на пальне в Україні 

Джерело: Міністерство економіки України 

 

Дата А 95+ А 95 А 92 ДП 

01.07.2015 22,05 20,64 19,92 19,94 

02.07.2015 22,04 20,65 19,92 19,93 

03.07.2015 22,04 20,63 19,90 19,92 

06.07.2015 22,05 20,64 19,90 19,85 

07.07.2015 22,05 20,64 19,90 19,84 

08.07.2015 22,05 20,64 19,90 19,83 

09.07.2015 22,05 20,64 19,89 19,79 

13.07.2015 22,03 20,64 19,89 19,79 

14.07.2015 22,03 20,64 19,89 19,79 

15.07.2015 22,03 20,64 19,90 19,79 

16.07.2015 22,03 20,64 19,90 19,78 

17.07.2015 22,03 20,65 19,91 19,58 

20.07.2015 22,03 20,65 19,91 19,40 

21.07.2015 22,03 20,65 19,91 19,39 

22.07.2015 22,02 20,65 19,91 19,36 

23.07.2015 22,02 20,68 19,93 19,35 

24.07.2015 22,02 20,68 19,93 19,35 

27.07.2015 22,02 20,67 19,93 19,34 

28.07.2015 22,02 20,67 19,93 19,33 

29.07.2015 22,12 20,65 19,91 19,33 

30.07.2015 22,09 20,57 19,83 19,21 

31.07.2015 22,09 20,57 19,83 19,20 



01.07.2016 23,37 22,32 21,65 19,30 

02.07.2016 23,37 22,32 21,65 19,30 

04.07.2016 23,37 22,32 21,65 19,30 

05.07.2016 23,37 22,32 21,65 19,31 

06.07.2016 23,29 22,29 21,62 19,29 

07.07.2016 23,39 22,32 21,67 19,33 

08.07.2016 23,39 22,32 21,67 19,33 

11.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

12.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

13.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

14.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

15.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

18.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

19.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

20.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

21.07.2016 23,37 22,33 21,66 19,32 

22.07.2016 23,36 22,33 21,66 19,32 

25.07.2016 23,36 22,33 21,66 19,32 

26.07.2016 23,36 22,33 21,66 19,32 

27.07.2016 23,36 22,33 21,66 19,31 

28.07.2016 23,36 22,33 21,66 19,31 

29.07.2016 23,36 22,33 21,66 19,31 

03.07.2017 25,68 24,59 23,86 22,32 

04.07.2017 25,68 24,59 23,86 22,32 

05.07.2017 25,68 24,59 23,86 22,32 

06.07.2017 25,68 24,59 23,85 22,32 

07.07.2017 25,68 24,59 23,85 22,32 

10.07.2017 25,68 24,59 23,85 22,31 

11.07.2017 25,68 24,59 23,85 22,31 



12.07.2017 25,67 24,56 23,82 22,29 

13.07.2017 25,67 24,56 23,82 22,18 

14.07.2017 25,67 24,56 23,82 22,15 

17.07.2017 25,67 24,56 23,82 22,15 

18.07.2017 25,67 24,56 23,82 22,15 

19.07.2017 25,67 24,56 23,82 22,15 

20.07.2017 25,67 24,55 23,82 21,93 

21.07.2017 25,67 24,55 23,82 21,92 

24.07.2017 25,67 24,56 23,82 21,90 

25.07.2017 25,67 24,56 23,82 21,90 

26.07.2017 25,67 24,56 23,82 21,90 

27.07.2017 25,68 24,56 23,82 21,90 

28.07.2017 25,68 24,56 23,82 21,90 

31.07.2017 25,68 24,56 23,82 21,90 

02.07.2018 30,34 29,19 28,26 27,04 

03.07.2018 30,34 29,19 28,26 27,04 

04.07.2018 30,33 29,18 28,25 27,02 

05.07.2018 30,33 29,18 28,25 27,01 

06.07.2018 30,31 29,18 28,25 27,01 

09.07.2018 30,31 29,18 28,25 27,01 

10.07.2018 30,31 29,18 28,25 27,01 

11.07.2018 30,31 29,18 28,25 27,01 

12.07.2018 30,31 29,19 28,25 27,02 

13.07.2018 30,31 29,18 28,24 27,01 

16.07.2018 30,31 29,18 28,24 27,01 

17.07.2018 30,31 29,18 28,24 27,01 

18.07.2018 30,31 29,18 28,24 27,01 

19.07.2018 30,31 29,18 28,24 27,01 

20.07.2018 30,32 29,18 28,24 27,01 



23.07.2018 30,32 29,18 28,24 27,01 

24.07.2018 30,32 29,18 28,24 27,01 

25.07.2018 30,32 29,18 28,24 27,01 

26.07.2018 30,32 29,18 28,24 27,01 

27.07.2018 30,32 29,18 28,24 27,01 

30.07.2018 30,34 29,20 28,24 27,02 

31.07.2018 30,36 29,21 28,26 27,03 

01.07.2019 31,37 30,21 29,20 29,66 

02.07.2019 31,17 30,04 29,03 29,50 

03.07.2019 31,03 29,92 28,91 29,38 

04.07.2019 30,62 29,44 28,44 28,90 

05.07.2019 30,55 29,40 28,39 28,87 

08.07.2019 30,53 29,37 28,37 28,84 

09.07.2019 30,53 29,37 28,37 28,82 

10.07.2019 30,52 29,36 28,36 28,80 

11.07.2019 30,48 29,33 28,33 28,79 

12.07.2019 30,17 28,91 27,91 28,37 

15.07.2019 30,16 28,91 27,91 28,36 

16.07.2019 30,16 28,91 27,91 28,36 

17.07.2019 30,15 28,89 27,89 28,34 

18.07.2019 30,14 28,89 27,88 28,33 

19.07.2019 30,14 28,88 27,87 28,33 

22.07.2019 30,14 28,88 27,87 28,33 

23.07.2019 30,14 28,88 27,87 28,33 

24.07.2019 30,13 28,88 27,86 28,32 

25.07.2019 30,14 28,88 27,87 28,33 

26.07.2019 30,14 28,87 27,85 28,32 

29.07.2019 30,14 28,87 27,85 28,32 

30.07.2019 30,14 28,87 27,85 28,32 



31.07.2019 30,13 28,87 27,85 28,31 

01.07.2020 23,55 22,15 21,10 21,59 

02.07.2020 23,59 22,17 21,12 21,61 

03.07.2020 23,61 22,18 21,13 21,62 

06.07.2020 23,75 22,31 21,25 21,75 

07.07.2020 23,87 22,38 21,33 21,82 

08.07.2020 23,88 22,39 21,33 21,83 

09.07.2020 23,93 22,41 21,35 21,86 

10.07.2020 24,00 22,47 21,43 21,91 

13.07.2020 24,06 22,49 21,46 21,93 

14.07.2020 24,07 22,51 21,48 21,94 

15.07.2020 24,07 22,53 21,50 21,96 

16.07.2020 24,08 22,57 21,53 22,00 

17.07.2020 24,09 22,57 21,54 22,00 

20.07.2020 24,09 22,58 21,54 22,01 

21.07.2020 24,17 22,64 21,61 22,08 

22.07.2020 24,31 22,73 21,70 22,16 

23.07.2020 24,36 22,76 21,73 22,20 

24.07.2020 24,42 22,85 21,80 22,28 

27.07.2020 24,45 22,87 21,82 22,30 

28.07.2020 24,46 22,87 21,83 22,30 

29.07.2020 24,46 22,87 21,83 22,30 

30.07.2020 24,48 22,89 21,84 22,31 

31.07.2020 24,48 22,89 21,85 22,32 

01.07.2021 31,75 29,75 28,76 28,22 

02.07.2021 31,75 29,76 28,76 28,22 

05.07.2021 31,79 30,01 29,07 28,34 

06.07.2021 31,79 30,08 29,15 28,36 

07.07.2021 31,79 30,09 29,16 28,36 



08.07.2021 31,80 30,12 29,18 28,40 

09.07.2021 31,89 30,11 29,18 28,42 

12.07.2021 31,88 30,13 29,20 28,41 

15.07.2021 31,91 30,21 29,22 28,45 

16.07.2021 31,91 30,25 29,26 28,48 

19.07.2021 31,91 30,25 29,26 28,49 

20.07.2021 31,91 30,26 29,27 28,49 

21.07.2021 31,90 30,25 29,26 28,48 

22.07.2021 31,91 30,26 29,27 28,49 

23.07.2021 31,91 30,20 29,26 28,39 

26.07.2021 31,92 30,20 29,27 28,39 

27.07.2021 31,92 30,21 29,27 28,39 

28.07.2021 31,90 30,21 29,27 28,40 

29.07.2021 31,92 30,22 29,29 28,43 

30.07.2021 31,92 30,23 29,29 28,43 

01.07.2022  50,61 49,50 56,40 

04.07.2022 52,17 50,61 50,30 56,49 

05.07.2022 50,93 50,52 49,50 56,38 

06.07.2022  50,61 49,50 56,44 

07.07.2022  50,63 50,30 56,46 

08.07.2022  50,61 49,50 56,41 

11.07.2022 51,76 50,60 49,86 56,33 

12.07.2022  50,62 50,10 56,30 

13.07.2022  50,60 50,11 56,28 

14.07.2022  50,56 49,83 56,29 

15.07.2022 51,42 50,50 50,20 56,19 

18.07.2022 51,42 50,46 49,56 55,67 

19.07.2022  50,52 49,45 55,28 

20.07.2022  50,56 49,45 55,17 



21.07.2022  50,63 49,77 55,16 

22.07.2022 51,62 50,59 49,92 55,38 

25.07.2022  50,63 49,45 55,40 

26.07.2022  50,54 49,45 55,35 

27.07.2022 52,35 50,51 49,56 55,36 

28.07.2022  50,51 49,65 55,36 

29.07.2022  50,49 49,65 55,36 

03.07.2023 49,61 46,84 44,11 45,44 

04.07.2023 50,01 47,47 44,95 46,15 

05.07.2023 49,93 47,80 45,14 46,72 

06.07.2023 49,94 47,84 45,16 46,82 

07.07.2023 49,96 47,89 45,15 46,84 

10.07.2023 49,97 47,90 45,14 46,86 

11.07.2023 50,00 47,92 45,19 46,88 

12.07.2023 49,99 47,93 45,22 46,98 

13.07.2023 50,01 47,93 45,22 47,00 

14.07.2023 50,00 47,93 45,22 47,00 

17.07.2023 50,03 47,95 45,24 47,03 

18.07.2023 50,19 48,09 45,58 47,19 

19.07.2023 50,19 48,10 45,59 47,19 

20.07.2023 50,21 48,13 45,59 47,20 

21.07.2023 50,37 48,26 45,91 47,34 

24.07.2023 50,40 48,28 45,98 47,36 

25.07.2023 50,55 48,49 46,37 47,59 

26.07.2023 50,56 48,53 46,42 47,64 

27.07.2023 50,60 48,58 46,42 47,73 

28.07.2023 50,59 48,59 46,43 47,77 

31.07.2023 50,63 48,61 46,52 47,81 

01.07.2024 60,13 56,58 53,62 52,66 



02.07.2024 60,13 56,59 53,62 52,66 

03.07.2024 60,11 56,58 53,59 52,78 

04.07.2024 60,12 56,59 53,63 52,79 

05.07.2024 60,12 56,60 53,63 52,80 

08.07.2024 60,12 56,60 53,64 52,80 

09.07.2024 60,12 56,59 53,62 52,79 

10.07.2024 60,11 56,59 53,61 52,81 

11.07.2024 60,12 56,60 53,64 52,82 

12.07.2024 60,12 56,59 53,63 52,81 

15.07.2024 60,12 56,60 53,65 52,82 

16.07.2024 60,13 56,59 53,65 52,87 

17.07.2024 60,17 56,59 53,69 52,86 

18.07.2024 60,18 56,61 53,73 52,88 

19.07.2024 60,18 56,62 53,75 52,90 

22.07.2024 60,20 56,65 53,82 52,91 

23.07.2024 60,21 56,65 53,81 52,91 

24.07.2024 60,20 56,65 53,81 52,88 

25.07.2024 60,21 56,66 53,84 52,87 

26.07.2024 60,21 56,66 53,82 52,87 

29.07.2024 60,21 56,69 53,85 52,88 

30.07.2024 60,22 56,73 53,89 52,88 

31.07.2024 60,21 56,74 53,86 52,88 
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МУЛЬТИМОДАЛЬНІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ ЯК НЕОБХІДНИЙ 

КРОК ДЛЯ ПЕРЕВІЗНИКІВ УКРАЇНИ 
 

Котенок Андрій Григорович 

канд. екон. наук, доцент, заступник завідувача кафедри  

Кафедра економічної теорії 

Шинкарюк Євгенія Володимирівна 

здобувач вищої освіти 

Факультет економіки та управління 

Київський національний економічний університет  

імені Вадима Гетьмана, Україна 

 

Вступ. Транспортна система України у 2024 році переживає період 

кардинальних змін та адаптації до нових реалій. Військова агресія та 

економічні виклики створили ситуацію, коли традиційні способи перевезень 

потребують суттєвого переосмислення. В таких умовах мультимодальні 

перевезення стають не просто одним із можливих варіантів, а необхідним 

елементом виживання транспортного бізнесу. 

Постановка проблеми. Через сучасні геополітичні виклики транспортна 

система України потребує нових підходів до організації вантажних перевезень. 

Блокування пропускних пунктів та пошкодження інфраструктури змушують 

перевізників шукати альтернативні маршрути. Розвиток мультимодальних 

перевезень відкриває можливості для ефективного транспортування в умовах 

обмеженого доступу до традиційних шляхів. 

Мета дослідження. Метою дослідження є комплексний аналіз можливостей 

та перспектив розвитку мультимодальних перевезень як стратегічного 

напрямку трансформації транспортної галузі України в умовах 2024 року. 

Аналіз досліджень і публікацій. Проблематика розвитку мультимодальних 

перевезень знаходить відображення в роботах багатьох вітчизняних та 

https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/2456-17
https://doi.org/10.32983/2222-4459-2019-2-383-
https://doi.org/10.32983/2222-4459-2019-2-383-
https://doi.org/10.32983/2222-4459-2019-2-383-389
https://www.mof.gov.ua/uk/borgova-politika
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закордонних дослідників. Теоретичні аспекти організації мультимодальних 

перевезень розглядаються в працях О.В. Ковальової, яка досліджує 

методологічні засади формування ефективних транспортних систем. М.І. 

Данько та В.В. Козак зосереджують увагу на питаннях інтеграції різних видів 

транспорту в єдину систему перевезень. 

Особливу увагу варто приділити дослідженням європейських фахівців, 

зокрема роботам експертів Європейської економічної комісії ООН 2024 року, 

які розглядають питання інтеграції української транспортної системи до 

європейської мережі мультимодальних перевезень. Аналітичні матеріали 

Deloitte містять прогнозні оцінки розвитку галузі та рекомендації щодо її 

трансформації. 

Проте, незважаючи на значну кількість досліджень, питання практичної 

реалізації мультимодальних перевезень в умовах сучасних викликів потребує 

подальшого вивчення. Особливо це стосується аспектів оптимізації логістичних 

процесів, розвитку інфраструктури та забезпечення економічної ефективності 

перевезень в умовах підвищених ризиків. 

Основна частина. За визначенням мультимодальні перевезення є 

перевезення вантажів двома або більше видами транспорту на підставі 

договору мультимодального перевезення, що здійснюється за документом 

мультимодального перевезення [1]. Такий підхід до організації перевезень 

дозволяє оптимізувати логістичні процеси та зменшити витрати. Аналіз 

практики впровадження мультимодальних перевезень в Україні показує, що цей 

напрямок має значний потенціал для розвитку, особливо в контексті 

євроінтеграції та необхідності диверсифікації транспортних маршрутів. 

Розвиток мультимодальних перевезень в Україні характеризується 

нерівномірністю та залежністю від багатьох факторів. Найбільш 

перспективними напрямками розвитку мультимодальних перевезень в Україні є 

створення нових логістичних хабів на західному кордоні, розвиток річкової 

логістики з використанням портів Дунаю та інтеграція залізничних і 

автомобільних перевезень. 

Аналіз існуючої інфраструктури виявив ряд критичних проблем, що 

потребують вирішення: недостатня пропускна спроможність прикордонних 

переходів, обмежена кількість спеціалізованих терміналів та застаріле 

обладнання перевантажувальних комплексів. За оцінками експертів Світового 

банку, модернізація транспортної інфраструктури України потребує інвестицій 

у розмірі 4,5 млрд євро протягом наступних п'яти років [2]. 

Проведений аналіз економічної ефективності мультимодальних перевезень 

показує, що їх впровадження дозволяє досягти оптимізації логістичних витрат 

на 15-20%, скорочення часу доставки на 25-30% та підвищення надійності 

поставок. Звіт FIATA (International Federation of Freight Forwarders Associations) 

за 2023 рік містить дані про середнє зниження витрат на 15-17% при переході 

на мультимодальні схеми перевезень. [3]. 

Висновок. На основі проведеного дослідження можна стверджувати, що 

ключовими напрямками розвитку мультимодальних перевезень в Україні 

мають стати технологічна модернізація (впровадження цифрових систем 
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управління, автоматизація перевантажувальних процесів, розвиток систем 

відстеження вантажів), інфраструктурний розвиток (будівництво нових 

логістичних центрів, реконструкція існуючих терміналів, розвиток припортової 

інфраструктури) та інтеграція з європейською транспортною системою через 

гармонізацію технічних стандартів і розвиток транскордонної співпраці. 

Особливу увагу варто приділити розвитку річкових перевезень та їх 

інтеграції з іншими видами транспорту, оскільки саме цей напрямок показує 

найбільший потенціал зростання в умовах обмеженого доступу до традиційних 

морських маршрутів. Модернізація річкової інфраструктури та створення 

мультимодальних терміналів на Дунаї може стати ключовим фактором 

розвитку всієї транспортної системи України. 

Розвиток мультимодальних перевезень є критично важливим для 

транспортної галузі України. В умовах сучасних викликів саме цей напрямок 

забезпечує необхідну гнучкість та ефективність логістичних рішень. За 

прогнозами галузевих експертів, частка мультимодальних перевезень у 

загальному обсязі вантажоперевезень України до 2025 року може досягти 40%. 

Щоб задовольнити цей попит, необхідно розвивати мультимодальні кластери, 

які поєднують виробничі, логістичні та транспортно-розвантажувальні 

потужності. Пріоритет надається мультимодальним кластерам, розташованим 

поблизу ЄС, а саме прикордонним [4], що свідчить про високий потенціал 

цього напрямку та необхідність його подальшого розвитку. 
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