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АНОТАЦІЯ 

 

Башмаков М. С. Логістичний менеджмент в рішенні задач регіонального 

розвитку. – Кваліфікаційна наукова праця на правах рукопису. 

Дисертація на здобуття наукового ступеня доктор філософії за спеціальністю 

073 «Менеджмент». – Український державний університет науки і технологій, 

Дніпро, 2025. 

Дисертація присвячена дослідженню теоретико-методологічних та 

прикладних засад логістичного менеджменту як ключового чинника просторового 

та соціально-економічного розвитку регіонів України в умовах трансформаційних 

викликів і адаптації до стандартів Європейського Союзу. Зважаючи на сучасні 

тенденції цифровізації, сталого розвитку, а також глобальні виклики, зокрема 

повномасштабну воєнну агресію та її наслідки для інфраструктури, у роботі 

здійснено комплексне обґрунтування нової парадигми управління логістикою як 

інтегрованого інструменту регіональної політики. 

У дослідженні доведено, що логістичний менеджмент у сучасних умовах є не 

лише інструментом управління матеріальними потоками, він трансформується в 

інтегративну функцію, яка об'єднує інфраструктурну, цифрову, екологічну, 

інституційну та інноваційну складові регіонального розвитку. У роботі науково 

розкрито роль логістики як координаційної та інтегрувальної ланки у формуванні 

просторової стійкості регіонів, забезпеченні безперервності ланцюгів постачання в 

умовах ризиків та в підтримці економічної активності територій у кризових 

ситуаціях. 

На основі аналізу міжнародного досвіду та національної практики 

систематизовано поетапну еволюцію логістичних систем, що дало змогу 

виокремити етап інтелектуальної логістики як новий стратегічний рівень, який 

базується на застосуванні цифрових платформ, Big Data, AI, блокчейну та систем 

управління транспортом і ланцюгами постачання (ERP, TMS, SCM). Для України 

обґрунтовано необхідність переходу до моделі Smart Logistics у межах 

регіональних кластерів. 
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У межах дисертації розроблено методику оцінювання Індексу ефективності 

логістичних систем регіону (ІЕЛСР), яка охоплює вісім інтегральних компонент: 

транспортну інфраструктуру, цифрову логістику, інституційне середовище, 

екологічні показники, інвестиційну привабливість, просторову доступність, 

людський капітал та інтеграційний потенціал. Виконано регіональну класифікацію 

України за типами логістичної ефективності та виявлено кластери з високим 

потенціалом (Львівська, Київська, Одеська області), середнім розвитком 

(Дніпропетровська, Харківська, Волинська), а також регіони, що потребують 

державної підтримки та модернізації. 

Запропоновано власну систему ключових індикаторів ефективності цифрової 

логістики (KPI), що містить індекс цифрового охоплення (DLPI), рівень 

автоматизації (LAL), час цифрового оброблення замовлень (DOPT), частку 

цифрового документообігу (DDR) та обсяг інвестицій (DLI). Розроблено 

інтегрований рейтинг цифрової зрілості логістичних систем регіонів. На підставі 

цього побудовано сценарну матрицю трансформації регіональної логістики до 

2030 року, що передбачає чотири сценарії: інерційний, адаптаційний, інноваційно-

кластерний та гармонізаційний (євроінтеграційний). 

Окрема увага у дисертації приділена синтезу досвіду ЄС у галузі цифрової та 

сталої логістики. Здійснено порівняльний аналіз моделей у Польщі, Німеччині, 

Естонії, Швеції, Франції, Італії з урахуванням особливостей інституційної 

підтримки, державного субсидування, рівня автоматизації складів та інтеграції 

цифрових платформ. Запропоновано модель гармонізації логістичної політики 

України з ЄС, яка охоплює нормативну, інституційну, технологічну та фінансову 

сфери. Розроблено п’ятиетапний алгоритм стратегічної адаптації логістичних 

систем до стандартів ЄС. 

Розділ 1. «Теоретико-методологічні основи логістичного менеджменту в 

системі регіонального розвитку». Автор акцентує увагу на ключових аспектах, що 

впливають на загальну ефективність логістичних процесів у регіонах України, з 

огляду на сучасні виклики та можливості цифрової трансформації. У межах аналізу 

взято до уваги економічні, соціальні та інфраструктурні чинники, які формують 

контекст функціонування логістичних систем, та обґрунтовано необхідність 
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адаптації до стандартів ЄС на основі міждисциплінарного підходу. Зроблено 

акцент на використанні комплексних методик, таких як багатокритеріальна оцінка, 

сценарне планування та економетричне моделювання, що забезпечило об'єктивні 

результати дослідження. 

1.1 «Логістичний менеджмент у системі регіонального управління: еволюція, 

концепції, базові категорії». У цьому підрозділі розглянуто трансформацію 

логістичного менеджменту в регіональному управлінні від ресурсного до 

системно-цифрового підходу. Проаналізовано еволюцію логістики – від військової 

до «Логістики 4.0», що базується на цифрових платформах. Виділено концепції: 

інтегративну, системну, антикризову та інноваційну. Визначено базові категорії: 

регіональні логістичні системи, інституційну спроможність, коопераційну 

щільність. Обґрунтовано потребу в гібридній моделі управління, що поєднує 

децентралізацію з національною координацією. 

1.2 «Інституційні передумови формування логістичних систем у регіонах». 

У цьому пункті дисертації визначено, що інституційні передумови 

формування логістичних систем у регіонах охоплюють політико-правові, 

організаційні, фінансові та інноваційні чинники. Визначено ключову роль органів 

місцевого самоврядування як драйверів просторових логістичних ініціатив. 

Проаналізовано інституційні моделі країн ЄС, зокрема Німеччини, Польщі, 

Нідерландів, та адаптовано їх для України. Виокремлено типи регіонів за 

інституційною готовністю до логістичних інновацій і обґрунтовано необхідність 

державно-приватного партнерства. 

1.3 «Міжнародний досвід організації логістичного менеджменту в країнах 

ЄС: ключові моделі та принципи». У розділі проаналізовано структурні 

характеристики регіональних логістичних систем України з огляду на 

територіальну асиметрію, транспортну доступність та функціональний потенціал. 

Запропоновано класифікацію регіонів за рівнем логістичної щільності. Виявлено 

дисбаланси між інституційною спроможністю та фактичною інфраструктурною 

забезпеченістю. Досягнуто узагальнення моделей розвитку логістики для типових 

груп регіонів як основи подальшого сценарного моделювання. 
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Розділ 2 «Методологія формування ефективної системи логістичного 

менеджменту регіонального рівня». У розділі виконано системний аналіз моделей 

логістичного менеджменту в країнах ЄС. Визначено чотири типи логістичних 

моделей, виокремлено їхні принципи: інтеграція, цифровізація, екологічність. 

Досліджено TEN-T, EU Green Deal, eFTI як інституційні основи логістики. 

Розкрито роль місцевого самоврядування в управлінні логістикою. Досягнуто 

формалізації можливостей адаптації європейських практик до умов України з 

урахуванням кластеризації, цифрових платформ і регіонального планування. 

2.1 «Методичні підходи до моделювання логістичних транспортно-

розподільчих систем». Розроблено методичні підходи до моделювання логістичних 

транспортно-розподільчих систем (далі – ЛТРС), зважаючи на воєнні виклики та 

просторову асиметрію. Проаналізовано математичні, імітаційні, агентно-

орієнтовані та гібридні моделі. Запропоновано адаптивні сценарії для регіонів 

України з урахуванням інституційних, інфраструктурних та цифрових 

особливостей. Досягнуто формалізації принципів георелевантності, цифрової 

інтеграції та стійкості ЛТРС для підвищення ефективності регіонального 

логістичного планування. 

2.2 «Оптимізація матеріальних і інформаційних потоків у регіональному 

логістичному середовищі». Розроблено концепцію оптимізації матеріальних та 

інформаційних потоків у регіональних логістичних системах України з огляду на 

воєнні виклики. Запропоновано класифікацію потоків, ідентифіковано «вузли 

напруги» у логістиці. Здійснено аналіз цифрових інструментів (TMS, WMS, ERP, 

IoT), адаптованих до регіонального рівня. Досягнуто обґрунтування архітектури 

двопотокової цифрової логістики, яка забезпечує синхронність фізичних та 

інформаційних потоків. Запропоновано індекс ефективності цифрової логістики та 

сценарії цифрової трансформації для різних типів регіонів. 

2.3 «Інструменти цифровізації, інновацій та зелених технологій у сучасних 

логістичних системах». Запропоновано методику формування регіональних 

логістичних кластерів як інструменту підвищення ефективності логістичних 

систем. Здійснено класифікацію кластерів за функціональною спеціалізацією, 

інституційною структурою та ступенем інтеграції. Розроблено індикатори 
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кластерного потенціалу регіонів та алгоритм їх формування. Досягнуто 

обґрунтування моделі державно-приватної взаємодії в логістичних кластерах, 

зокрема в умовах децентралізації та безпекових викликів, що дає змогу посилити 

регіональну економічну стійкість. 

Розділ 3 «Управління ефективністю логістичного менеджменту в 

контексті регіонального розвитку». У розділі обґрунтовано стратегічні напрями 

трансформації логістичних систем України до 2030 року. Запропоновано чотири 

сценарії розвитку логістики, модель адаптації європейських практик до 

українських умов та систему інтегрованого логістичного управління. Розроблено 

механізми взаємодії учасників ринку з урахуванням цифрових, інституційних і 

ресурсних чинників. Використано міждисциплінарний підхід, багатокритеріальну 

оцінку, сценарне планування й економетричне моделювання для об'єктивного 

оцінювання ефективності й гармонізації логістики в регіонах. 

3.1 «Методика оцінювання ефективності функціонування регіональних 

логістичних систем». Розроблено інтегральну методику оцінки ефективності 

регіональних логістичних систем – Індекс ефективності логістичної системи 

регіону (далі – ІЕЛСР), що охоплює інфраструктурну, цифрову, економічну, 

екологічну та інституційну складові. Запропоновано формулу розрахунку, систему 

індикаторів та метод нормалізації. Виконано кластеризацію регіонів України та 

сценарний аналіз до 2030 року. Досягнуто формалізації просторової диференціації 

логістичних систем, що дає змогу розробляти адресну політику модернізації та 

цифрової трансформації. 

3.2 «Формування механізму адаптації Європейських регіональних 

логістичних практик до умов України». Розроблено механізм адаптації 

європейських регіональних логістичних практик до умов України з огляду на 

цифрову, інституційну та безпекову специфіку. Виокремлено чотири типи 

логістичних моделей ЄС та алгоритм їхньої адаптації. Запропоновано створення 

цифрової платформи LogiReg, регіональних офісів логістики та запровадження 

стандартів eFTI і е-TTN. Досягнуто типологізації регіонів України за інтеграційним 

потенціалом і сформовано етапну модель гармонізації логістичної політики з ЄС на 

період до 2030 року. 
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3.3 «Формування стратегії інтегрованого логістичного управління для 

забезпечення сталого регіонального розвитку». Сформовано інституційно-

ресурсну модель гармонізації логістичних систем України з ЄС. Визначено чотири 

рівні підтримки: фінансовий, інституційний, нормативний, інформаційний. 

Запропоновано механізми залучення ресурсів: CEF, Horizon Europe, ДФРР, PPP. 

Розроблено модель поетапної інтеграції логістики України до простору ЄС (2024–

2030), що охоплює інституційно-аналітичну підготовку, створення хабів, 

масштабування та повну інтеграцію. Досягнуто конкретизації стратегій і 

індикаторів, що забезпечують прогнозованість трансформації логістичної системи. 

Практичне значення дисертації полягає у можливості використання 

результатів дослідження для адаптації запропонованих моделей і методичних 

підходів для підвищення ефективності регіональних логістичних систем та 

прийняття управлінських рішень на рівні державної політики; запровадженні 

ІСЕЦЛ як інструменту для кількісного вимірювання цифрової трансформації в 

логістиці в 24 регіонах України, що підтверджено результатами аналізу й актами 

про впровадження; застосуванні сценарного підходу до планування розвитку 

логістичних систем до 2030 року з огляду на ризики, цифрову готовність та 

екологічну ефективність; розробці практичних інструментів регіонального 

логістичного планування, зокрема структур KPI, механізмів координації Smart 

Logistics та інтеграційних платформ, зважаючи на стандарти ЄС. 

Ключові слова: логістичний менеджмент, регіональна логістична система, 

конкурентоспроможність, транспортна логістика, логістичні транспортно-

розподільчі системи регіону, залізничний транспорт, сталий розвиток,  

регіональний розвиток, зелена логістика, цифрові логістичні системи, транспортна 

інфраструктура, розумна логістика (Smart Logistics), цифровий індекс логістики, 

управління ланцюгами постачання, моделювання логістичних процесів, логістичні 

стратегії, Європейський логістичний простір, логістична ефективність, KPI 

логістики, регіональна політика. 
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ANNOTATION 

 

Bashmakov M. S. "Logistics Management in Addressing the Challenges of 

Regional Development". – Qualifying scientific work on the rights of the manuscript. 

Dissertation for the degree of Doctor of Philosophy in specialty 073 – Management. – 

Ukrainian State University of Science and Technology, Dnipro, 2025. 

 

The dissertation is devoted to the study of theoretical, methodological, and applied 

foundations of logistics management as a key factor of spatial and socio-economic 

development of Ukrainian regions in the context of transformational challenges and 

adaptation to the European Union standards. 

Taking into account current trends in digitalization, sustainable development, and 

global challenges - in particular, the full-scale military aggression and its consequences 

for infrastructure - the work provides a comprehensive justification of a new paradigm of 

logistics management as an integrated tool of regional policy. 

The study substantiates that logistics management in modern conditions is no 

longer merely a tool for managing material flows but is transforming into an integrative 

function that combines infrastructural, digital, environmental, institutional, and 

innovative components of regional development. 

For the first time, the scientific role of logistics is revealed as a coordinating and 

integrating element in building spatial resilience of regions, ensuring the continuity of 

supply chains under conditions of risk, and supporting the economic activity of territories 

during crises. 

Based on the analysis of international experience and national practice, the 

dissertation systematizes the evolutionary stages of logistics systems, which enabled the 

identification of the stage of intelligent logistics as a new strategic level. This level is 

grounded in the application of digital platforms, Big Data, artificial intelligence (AI), 

blockchain technologies, and management systems for transportation and supply chains 

(ERP, TMS, SCM). 

For Ukraine, the necessity of transitioning to a Smart Logistics model within 

regional clusters is substantiated. 
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Within the framework of the dissertation, a methodology was developed to assess 

the Logistics Systems Efficiency Index (LSEI) of a region, which integrates eight key 

components: transport infrastructure, digital logistics, institutional environment, 

environmental indicators, investment attractiveness, spatial accessibility, human capital, 

and integration potential. 

For the first time, a regional classification of Ukraine has been conducted based on 

types of logistics efficiency. High-potential clusters were identified (Lviv, Kyiv, and 

Odesa regions), along with regions with moderate development (Dnipro, Kharkiv, 

Volyn), and those requiring state support and modernization. 

A proprietary system of key performance indicators (KPIs) for digital logistics 

efficiency is proposed, including the Digital Logistics Penetration Index (DLPI), Level of 

Automation in Logistics (LAL), Digital Order Processing Time (DOPT), Digital 

Documentation Ratio (DDR), and Digital Logistics Investment (DLI). 

An integrated rating of the digital maturity of regional logistics systems was 

developed. Based on this, a scenario matrix for the transformation of regional logistics by 

2030 was constructed, comprising four trajectories: inertial, adaptive, innovation-cluster, 

and harmonization (EU-integration). 

Particular attention is paid to the synthesis of EU experience in the field of digital 

and sustainable logistics. A comparative analysis of models in Poland, Germany, Estonia, 

Sweden, France, and Italy was conducted, taking into account institutional support, 

public subsidies, warehouse automation levels, and platform integration. 

A model for harmonizing Ukraine’s logistics policy with that of the EU is 

proposed, encompassing regulatory, institutional, technological, and financial 

components. A five-stage algorithm for the strategic adaptation of logistics systems to 

EU standards was developed. 

Chapter 1. «Theoretical and Methodological Foundations of Logistics 

Management within the Regional Development System». This chapter focuses on the key 

aspects affecting the overall efficiency of logistics processes in the regions of Ukraine, 

taking into account the contemporary challenges and opportunities of digital 

transformation. The analysis incorporates economic, social, and infrastructural factors 

that shape the functional context of logistics systems and substantiates the necessity of 
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adapting to EU standards through an interdisciplinary approach. Emphasis is placed on 

the use of comprehensive methodologies, such as multi-criteria evaluation, scenario 

planning, and econometric modeling, which enabled the attainment of objective research 

results. 

Section 1.1 "Logistics Management in the System of Regional Governance: 

Evolution, Concepts, Core Categories." This subsection examines the transformation of 

logistics management within regional governance from a resource-based to a systemic-

digital approach. The evolution of logistics is analyzed—from its military origins to 

"Logistics 4.0" based on digital platforms. The key conceptual frameworks are identified: 

integrative, systemic, crisis-responsive, and innovative. Core categories are defined, 

including regional logistics systems, institutional capacity, and cooperative density. The 

necessity of a hybrid governance model that combines decentralization with national-

level coordination is substantiated. 

Section 1.2 "Institutional Preconditions for the Formation of Regional Logistics 

Systems." This section identifies the institutional prerequisites for the development of 

regional logistics systems, encompassing political-legal, organizational, financial, and 

innovative factors. The pivotal role of local self-government bodies as drivers of spatial 

logistics initiatives is emphasized. Institutional models of EU countries—particularly 

Germany, Poland, and the Netherlands—are analyzed and adapted for Ukraine. Regional 

types are distinguished based on institutional readiness for logistics innovation, and the 

importance of public-private partnership is justified. 

Section 1.3 "International Experience of Logistics Management in EU Countries: 

Key Models and Principles." This section analyzes the structural characteristics of 

Ukraine’s regional logistics systems, taking into account territorial asymmetry, transport 

accessibility, and functional potential. A classification of regions by logistics density is 

proposed. Disparities between institutional capacity and actual infrastructural provision 

are revealed. Generalized models of logistics development for typical groups of regions 

are developed as a foundation for further scenario-based modeling. 

Chapter 2. «Methodology for Developing an Effective Regional Logistics 

Management System». This section presents methodological approaches to evaluating the 

effectiveness of regional logistics systems under conditions of digital transformation. The 
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IELSR index was developed, and logistics development scenarios until 2025 were 

substantiated, along with the adaptation to EU standards. A KPI system and a digital 

maturity ranking of regions were proposed. A comparative analysis of EU and Ukrainian 

practices was conducted, enabling the formation of adaptation indicators for digital 

logistics. The methodological foundation included an interdisciplinary approach, 

multicriteria assessment, econometric modeling, and scenario planning. 

Section 2.1. "Methodological Approaches to Modeling Logistic Transport and 

Distribution Systems." Methodological approaches to modeling logistic transport and 

distribution systems (LTDS) have been developed with consideration of wartime 

challenges and spatial asymmetry. Various modeling frameworks—mathematical, 

simulation-based, agent-oriented, and hybrid—have been analyzed. Adaptive scenarios 

have been proposed for Ukrainian regions, taking into account institutional, 

infrastructural, and digital specificities. The principles of georelevance, digital 

integration, and LTDS resilience have been formalized to enhance regional logistics 

planning efficiency. 

Section 2.2 "Optimization of Material and Information Flows in the Regional 

Logistics Environment." A conceptual framework for optimizing material and 

information flows in Ukraine's regional logistics systems under wartime conditions has 

been developed. A classification of flows is proposed, and key "stress nodes" in logistics 

have been identified. Digital tools (TMS, WMS, ERP, IoT) tailored to the regional level 

have been analyzed. The architecture of a dual-flow digital logistics model—ensuring 

synchronization of physical and informational streams—has been substantiated. A Digital 

Logistics Efficiency Index and transformation scenarios for different regional types are 

proposed. 

Section 2.3 "Tools for Digitalization, Innovation, and Green Technologies in 

Modern Logistics Systems." A methodology for the formation of regional logistics 

clusters is proposed as a tool to enhance the efficiency of logistics systems. Clusters are 

classified by functional specialization, institutional structure, and degree of integration. 

Indicators of regional cluster potential and an algorithm for their formation have been 

developed. A model of public-private interaction within logistics clusters has been 



15 

 

substantiated, particularly under decentralization and security challenges, thereby 

strengthening regional economic resilience. 

Chapter 3. «Managing the Efficiency of Logistics Management in the Context of 

Regional Development». The section substantiates strategic directions for the 

transformation of Ukraine’s logistics systems by 2030. Four development scenarios for 

logistics are proposed, along with a model for adapting European practices to Ukrainian 

conditions and a system of integrated logistics management. Mechanisms for stakeholder 

interaction have been developed, taking into account digital, institutional, and resource-

based factors. An interdisciplinary approach, multicriteria assessment, scenario planning, 

and econometric modeling were applied to ensure an objective evaluation of the 

effectiveness and harmonization of regional logistics. 

Section 3.1. "Methodology for Evaluating the Performance of Regional Logistics 

Systems." An integrated methodology for assessing the performance of regional logistics 

systems has been developed—namely, the Regional Logistics System Efficiency Index 

(RLSEI). This index incorporates infrastructural, digital, economic, environmental, and 

institutional components. A calculation formula, indicator system, and normalization 

method are proposed. Ukrainian regions have been clustered, and a scenario-based 

analysis conducted through 2030. Spatial differentiation of logistics systems has been 

formalized, enabling the design of targeted modernization and digital transformation 

policies. 

Section 3.2 "Development of a Mechanism for Adapting European Regional 

Logistics Practices to Ukrainian Conditions." A mechanism for adapting European 

regional logistics practices to Ukraine’s context has been developed, taking into account 

digital, institutional, and security-specific factors. Four types of EU logistics models have 

been identified, along with an adaptation algorithm. The creation of a LogiReg digital 

platform, regional logistics offices, and the implementation of eFTI and e-TTN standards 

are proposed. Ukrainian regions have been typologized by integration potential, and a 

phased model for harmonizing logistics policy with the EU by 2030 has been formulated. 

Section 3.3 "Strategy Formation for Integrated Logistics Management to Ensure 

Sustainable Regional Development." An institutional-resource model for harmonizing 

Ukraine’s logistics systems with the EU has been developed. Four levels of support are 
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defined: financial, institutional, regulatory, and informational. Mechanisms for resource 

mobilization are proposed, including CEF, Horizon Europe, SFRD, and public-private 

partnerships (PPP). A phased model for Ukraine’s logistics integration into the EU space 

(2024–2030) is outlined, encompassing institutional-analytical preparation, hub 

development, scaling, and full integration. Strategies and indicators ensuring 

predictability in the logistics system transformation have been specified. 

Practical Significance of the Dissertation. The practical significance of the 

dissertation lies in the applicability of the developed models and methodological 

approaches to enhancing the efficiency of regional logistics systems and supporting 

managerial decision-making at the level of state policy. 

The implementation of the Regional Logistics System Efficiency Index (RLSEI) as 

a tool for quantitatively measuring digital transformation in logistics was carried out 

across 24 regions of Ukraine and is confirmed by analytical results and implementation 

acts. 

A scenario-based approach to logistics system development planning through 2030 

is proposed, taking into account risks, digital readiness, and environmental efficiency. 

The research also led to the development of practical tools for regional logistics 

planning, including KPI structures, Smart Logistics coordination mechanisms, and 

integration platforms aligned with EU standards. 

 

Keywords: logistics management, regional logistics system, competitiveness, 

transport logistics, regional transport and distribution logistics systems, railway transport, 

sustainable development, regional development, green logistics, digital logistics systems, 

transport infrastructure, Smart Logistics, Digital Logistics Index, supply chain 

management, logistics process modeling, logistics strategies, European logistics space, 

logistics efficiency, logistics KPIs, regional policy. 
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ВСТУП 

Актуальність теми. У контексті трансформаційних змін, які переживає 

українська економіка на тлі воєнних викликів, глобальних рецесій та кліматичних 

загроз, зростає стратегічне значення ефективного логістичного менеджменту як 

одного з основних інструментів забезпечення стійкого регіонального розвитку. 

Порушення логістичних ланцюгів, деградація транспортної інфраструктури, 

фрагментація ринків та інституційна нестабільність істотно послабили логістичну 

спроможність регіонів України, що унеможливлює їхню рівномірну інтеграцію в 

національний та європейський економічний простір. 

Особливе місце в цій системі займає логістичний менеджмент як 

міждисциплінарна категорія, що поєднує елементи транспортного планування, 

логістичної інфраструктури, цифрових рішень та управління потоковими 

процесами. У сучасних умовах логістика перестає бути лише технічною функцією 

– вона трансформується в інтегральну управлінську платформу, що визначає 

ефективність розподілу ресурсів, доступ до ринків, інвестиційну привабливість 

регіонів та швидкість адаптації до глобальних викликів. 

Проблематика регіонального розвитку в Україні значно залежить від 

просторової організації логістичних потоків. Водночас рівень розвитку 

транспортно-розподільчих центрів, логістичних кластерів, інтелектуальних 

транспортних систем та цифрової інфраструктури є неоднорідним у межах регіонів 

України. Такі диспропорції унеможливлюють ефективне планування поставок, 

обмежують мобільність бізнесу та населення, формують додаткові бар’єри для 

інвесторів. Отже, виникає об’єктивна необхідність у розробці та впровадженні 

дієвих моделей логістичного менеджменту, здатних зважати на територіальну 

специфіку, адаптаційний потенціал регіонів та європейські орієнтири. 

Наразі відсутність уніфікованої моделі логістичного управління на 

регіональному рівні, розрив між державною політикою й місцевими ініціативами, а 

також фрагментованість цифрових інструментів логістики призводить до того, що 

втрачається ефект синергії у транспортно-економічному просторі. Ситуація 
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ускладнюється війною, яка деструктивно впливає на транспортні коридори, 

логістичні хаби, внутрішній попит, інституційну довіру та координацію регіонів. 

У цьому контексті особливої актуальності набуває необхідність 

переосмислення ролі логістичного менеджменту в контексті регіонального 

розвитку, зокрема в таких напрямах: 

• формування інноваційної моделі логістики з урахуванням принципів 

цифровізації, зеленої економіки, екосистемного підходу; 

• розроблення нових організаційно-управлінських механізмів, які 

забезпечують комплексну інтеграцію інфраструктурних, інституційних та 

технологічних компонентів логістичних систем; 

• побудова моделей логістичної адаптації України до стандартів ЄС; 

• розроблення практичних рекомендацій для органів місцевого 

самоврядування щодо впровадження інтелектуальних логістичних платформ; 

• оптимізація транспортно-розподільчих систем як каталізатора економічної 

активності на рівні регіонів. 

Крім того, у європейських країнах (Німеччина, Польща, Естонія та ін.) 

логістика вже стала інтегральною частиною регіональної політики, включаючи 

інституціалізацію логістичних кластерів, електронний документообіг, 

використання систем штучного інтелекту в плануванні поставок. Порівняльний 

аналіз дозволяє виявити критичні розриви, які можуть бути подолані за умови 

впровадження нової парадигми логістичного менеджменту в Україні. 

Актуальність дослідження також підсилюється зростанням цифрових 

викликів: стрімке впровадження е-комерції, зміна моделей поведінки споживачів, 

вимоги до прозорості логістичних процесів, стандарти кібербезпеки в логістиці. Це 

потребує не лише технологічного апгрейду, а й переосмислення функціональної 

логістики як драйвера регіонального розвитку. 

Отже, з огляду на вищезазначене, дослідження проблеми стратегічного 

логістичного менеджменту в системі регіонального розвитку України є 

своєчасним, практично значущим і науково обґрунтованим. Воно дає змогу 

сформулювати науково-прикладні механізми трансформації національної 
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логістичної системи в напрямі європейської інтеграції, зміцнення економічного 

потенціалу регіонів, відновлення критичної інфраструктури та підвищення 

соціально-економічної стійкості країни. 

У сучасних умовах глибоких трансформацій глобальної економіки та 

регіональних систем управління логістичні процеси відіграють дедалі вагомішу 

роль як фактор стабільності, безпеки, інноваційності та конкурентоспроможності 

держави. Водночас розвиток регіональної логістичної інфраструктури в Україні 

залишається фрагментарним, нерівномірним і часто неінтегрованим із 

європейським логістичним простором. Це створює потребу в науковому 

осмисленні логістичного менеджменту як ефективного інструменту забезпечення 

регіонального розвитку та адаптації до вимог ЄС. 

Попри значний доробок українських науковців, зокрема таких як 

В. Г. Герасимчука, В. М. Гурнака, О. Г. Дейнеки, М. І. Долішнього, В. Л. Диканя,  

В. В. Жихарєвої, С. І. Ілляшенка, Л. Л. Калініченко, М. В. Корінь, О. М. Котлубая, 

Ю. Ф. Кулаєва, Л. В. Марценюк, Л. П. Мельника, М. І. Міщенко, Л. Л. Ніколаєвої, 

В. І. Пасічника, Є. М. Сича, О. В. Шарова, Т. Ю.Чаркіної, О. А. Чухрая, а також 

зарубіжних вчених  M. Christopher, D. Waters, J. Rodrigue, R. Ballou, T. Notteboom, 

A. McKinnon та багатьох інших, низка наукових аспектів регіонального 

логістичного управління потребують подальшого дослідження. 

 Зокрема, обмежено висвітлено: 

• функціонування цифрових логістичних моделей у регіональному розрізі 

України; 

• зв’язок логістичного менеджменту з інструментами просторового 

планування; 

• використання логістичних транспортно-розподільчих систем як драйвера 

інноваційного зростання; 

• підходи до гармонізації національної логістичної політики з європейськими 

нормами. 

Водночас у країнах ЄС відбулося значне просування в розбудові стратегій 

«розумної логістики» (Smart Logistics), інтелектуального управління ланцюгами 
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постачання, запровадження екологічних стандартів та впровадження публічно-

приватного партнерства в інфраструктурних проєктах. Для України критично 

важливим є не лише перенесення цих практик, але й адаптація їх до власних умов 

через розробку сценарних, цифрових та інституційних моделей трансформації 

логістичних систем. 

Дисертаційна робота представляє результати багаторічного наукового 

пошуку, спрямованого на створення системної платформи регіонального 

логістичного менеджменту, здатного поєднувати цифрові, просторові, інституційні 

та економічні інструменти. У ній зроблено спробу інтегрувати підходи системного 

аналізу, економіко-математичного моделювання, цифрової аналітики та 

європейських стандартів логістичної ефективності. 

Особливістю виконаного дослідження є: 

• використання індексу ефективності логістичних систем регіонів (ІЕЛСР), 

адаптованого до українських умов; 

• розробка сценарних моделей адаптації до логістичної політики ЄС до 

2030 року; 

• створення алгоритму ресурсної підтримки трансформації логістики в 

регіонах; 

• формування системи KPI для цифрової логістики та розрахунки по кожному 

регіону України; 

• дослідження функціонування транспортно-розподільчих центрів на 

регіональному рівні. 

Актуальність теми дисертації зумовлена: 

1. Необхідністю стратегічної трансформації логістичних систем України в 

умовах післявоєнного відновлення, де логістика відіграє роль каталізатора 

інфраструктурної модернізації та інтеграції у європейський простір. 

2. Недостатністю науково обґрунтованих підходів до оцінки ефективності 

логістичних систем у регіональному аспекті, що ускладнює ухвалення 

управлінських рішень на рівні органів державної влади та місцевого 

самоврядування. 
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3. Потребою у створенні адаптивних цифрових моделей логістичного 

управління з огляду на виклики цифровізації, автоматизації, розвитку e-

commerce та зміни в глобальних ланцюгах постачання. 

4. Наявністю нерівномірного розвитку логістичної інфраструктури в регіонах 

України, що створює виклики для економічної збалансованості й 

рівномірності територіального розвитку. 

5. Слабкою інтеграцією з європейськими транспортно-логістичними 

коридорами, що знижує конкурентоспроможність українських логістичних 

маршрутів у міжнародній торгівлі. 

Таким чином, дослідження спрямоване на розв’язання актуальної наукової 

проблеми – розробку теоретико-методичних і практичних засад логістичного 

менеджменту в регіональному контексті з орієнтуванням на вектор євроінтеграції. 

Отримані результати мають не лише наукову, але й прикладну цінність, що дає 

змогу впроваджувати їх у практику стратегічного планування, регіонального 

розвитку, муніципального управління, а також задіяти в процесах цифровізації 

логістичної діяльності в Україні. 

Це зумовило вибір теми дисертаційної роботи, мету, завдання, структуру та 

зміст дослідження.  

Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційна 

робота виконувалась у межах пріоритетних напрямів наукових досліджень, 

визначених Законом України «Про наукову і науково-технічну діяльність», 

Національною стратегією розвитку науки на 2021–2030 роки, а також Стратегією 

розвитку транспортної галузі України до 2030 року, затвердженою 

розпорядженням КМУ № 1364-р від 30 грудня 2021 року. 

Робота пов’язана з реалізацією положень Концепції розвитку цифрової 

економіки та суспільства України на 2018–2025 роки, Стратегії сталого розвитку 

«Україна–2030», а також Стратегії регіонального розвитку України на період до 

2027 року. Особливу увагу в дослідженні приділено завданням, визначеним у 

рамках Угоди про асоціацію між Україною та ЄС (2014 р.), які стосуються 

транспортної інтеграції та впровадження європейських стандартів логістики. 
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Дисертаційна робота також тісно пов’язана з держбюджетною темою 

УДУНТ (Український державний університет науки і технологій) № ДР 

0125U002167: «Формування методологічних основ логістичного менеджменту 

регіональної транспортнорозподільчої системи» (Додаток Б), у межах якої автор 

був головним виконавцем у 2025 році (відповідно до плану кафедри «Економіка та 

менеджмент», УДУНТ, м. Дніпро). 

Наукові результати, викладені у дисертації, використовуються в аналітичних 

розробках для потреб регіональних органів виконавчої влади (Дніпропетровська, 

Львівська, Одеська ОВА), а також у навчальному процесі закладів вищої освіти (у 

межах підготовки фахівців за спеціальністю 073 «Менеджмент» та програм 

логістичного менеджменту). 

Таким чином, робота є складовою частиною комплексного наукового 

дослідження, спрямованого на підвищення ефективності логістичного 

менеджменту в регіональному розвитку на основі синтезу теоретико-методичних 

підходів та практичного інструментарію цифрової трансформації. 

Мета та завдання дослідження. Метою дисертаційної роботи є розроблення 

теоретико-методичних положень та науково-практичних рекомендацій щодо 

удосконалення логістичного менеджменту як інструменту забезпечення 

ефективного функціонування регіональних логістичних систем в умовах цифрової 

трансформації економіки України, інтеграції до логістичного простору ЄС і потреб 

регіонального розвитку. 

Реалізація поставленої мети зумовила необхідність розв’язання таких 

наукових завдань: 

- дослідити сутнісні характеристики логістичного менеджменту в контексті 

стратегій регіонального розвитку та визначити його ключову роль у гармонізації 

просторових потоків, цифровізації та формуванні логістичної політики на рівні 

територій;  

- окреслити еволюційні етапи розвитку логістичних підходів з урахуванням 

зарубіжного і вітчизняного досвіду, виявити тенденції та домінуючі моделі 
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сучасних логістичних систем, що формують інституційну базу цифрової логістики 

в регіонах; 

- обґрунтувати методологічні засади моделювання логістичних транспортно-

розподільчих систем у регіональному розрізі, запропонувати індексну методику 

для комплексної оцінки ефективності функціонування логістики в умовах 

трансформаційного періоду; 

- проаналізувати структурно-просторові диспропорції та цифрову 

нерівномірність у розвитку логістичних систем у регіонах України, виявити 

ключові вузькі місця цифрової адаптації та інтеграції до єдиного логістичного 

середовища; 

- розробити індекс сценарної ефективності цифрової логістики (ІСЕЦЛ) як 

інструмент оцінювання рівня цифрової проникності логістичних інновацій у 

регіональному розрізі, визначити економічну результативність впровадження 

цифрових рішень;  

- провести порівняльний аналіз логістичних моделей країн ЄС та 

обґрунтувати перспективи адаптації сучасних європейських стандартів до 

українських умов, з огляду на цифрові, екологічні та інфраструктурні параметри; 

- сформувати сценарну матрицю трансформації логістичних систем України 

до 2030 року на основі аналізу індикаторів ефективності, цифрової зрілості, ризиків 

і можливостей, визначити пріоритетні вектори стратегічного розвитку логістики; 

- запропонувати модель стратегічної взаємодії регіональних учасників 

логістичних процесів, що забезпечує інтеграцію бізнесу, держави, освіти та 

громадських ініціатив у реалізації регіональної логістичної політики; 

- удосконалити організаційно-економічний механізм управління цифровою 

трансформацією логістичних систем, що передбачає правове, фінансове, 

інституційне та кадрове забезпечення ефективної адаптації до вимог ЄС. 

Об’єктом дослідження є система логістичного менеджменту в контексті 

регіонального розвитку України. 

Предметом дослідження є теоретико-методологічні та прикладні засади 

формування й реалізації логістичного менеджменту в умовах цифрової 
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трансформації та гармонізації з вимогами ЄС, включаючи інструменти 

стратегічного планування, сценарного прогнозування, цифровізації логістичних 

процесів і оцінки ефективності регіональних логістичних систем. 

Методи дослідження. Досягнення визначеної мети та вирішення 

поставлених у дисертаційній роботі завдань спиралося на комплекс 

взаємопов’язаних загальнонаукових, спеціальних та прикладних методів, що були 

адаптовані до специфіки логістичних систем і регіонального менеджменту. У 

процесі виконання дослідження застосовано такі методи: 

- Методи логіко-теоретичного аналізу – застосовувалися для розкриття 

понятійного апарату логістичного менеджменту, систематизації 

підходів до визначення логістичних систем, узагальнення наукових 

теорій цифровізації, зеленої логістики та регіонального розвитку. За 

допомогою цих методів були розроблені концептуальні засади 

дослідження (розділ 1, п. 1.1–1.3). 

- Індуктивний та дедуктивний методи – допомогли формувати логічні 

зв’язки між елементами системи логістичного менеджменту в 

регіональному вимірі. Дедукція використовувалася для висування 

гіпотез щодо ролі логістики в просторовому розвитку, тоді як індукція 

– для формування висновків на основі емпіричних даних. 

- Порівняльний аналіз – використано для виявлення особливостей 

функціонування логістичних систем в Україні та ЄС (п. 2.3 та 3.2), а 

також у кейс-аналізі регіонів (п. 2.1) та під час оцінювання 

ефективності цифрових рішень (п. 2.1, 2.2). 

- Методи статистичного аналізу (описова статистика, аналіз варіацій, 

дисперсійний аналіз) – використовувалися для оцінки ІЕЛСР, ІСЕЦЛ, 

KPI логістики, індикаторів цифрової трансформації, формуванні 

таблиць 2.6, 2.14, 3.1 тощо. Завдяки цим методам були побудовані 

узагальнювальні моделі регіонального стану логістики. 

- SWOT-аналіз та сценарний аналіз – для моделювання стратегічного 

бачення розвитку логістичних систем у регіонах України (п. 2.2, 3.1, 
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3.3). Метод дав змогу оцінити внутрішні сильні та слабкі сторони 

системи, а також зовнішні можливості й загрози. 

- Картографічні та геоінформаційні методи – були використані для 

побудови картограм (наприклад, рис. 3.1, 2.3), відображення 

регіональних розбіжностей, зокрема за ІЕЛСР, цифровою 

інфраструктурою та логістичним потенціалом. 

- Моделювання – застосовувалося в процесі формування моделей 

інтегрованої логістики (п. 3.3), стратегічної адаптації логістичних 

систем (п. 3.4), а також побудови організаційно-економічного 

механізму цифрової логістики (п. 2.2–2.3). 

- Метод експертних оцінок – використовувався для визначення вагових 

коефіцієнтів у формулі ІСЕЦЛ, для оцінки стану впровадження 

цифрових рішень, рівня автоматизації процесів (таблиці 2.14, 2.15). 

- Методи системного аналізу – дали змогу розглядати логістичну 

систему як комплекс взаємопов’язаних елементів, що функціонують у 

межах регіонального середовища з урахуванням нормативної, 

технологічної, інституційної та інфраструктурної складових. 

- Графічні та візуалізаційні методи – використовувалися для побудови 

аналітичних графіків, діаграм, матриць, структурних блок-схем, що 

допомогло зобразити складні процеси в наочній формі (усі розділи, 

особливо 2 та 3). 

Загалом, застосування мультидисциплінарного інструментарію дало змогу 

забезпечити обґрунтованість висновків і рекомендацій, а також сформувати нові 

підходи до управління регіональними логістичними системами в умовах 

цифровізації. 

Теоретичною та методологічною основою дослідження стали: 

Наукові положення економічної теорії, регіонального розвитку, логістики та 

менеджменту, зокрема: 
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• концепція логістичного менеджменту як інструменту збалансованого 

регіонального розвитку (Портер М., Котлер Ф., Балассса Б. – у світовій науці; 

В. Дикань, О. Кузьмін, І. Чечель, Н. Рєпіна – серед українських учених); 

• теорії кластеризації логістичних систем (А. Маршалл, М. Енрайт, 

А. Гранберг); 

• підходи до побудови транспортно-розподільчих систем (J. Rodrigue, D. Hesse, 

A. Rushton; В. Євдокимов, Ю. Пересада, В. Шинкарук). 

Методологія стратегічного управління та цифрової трансформації, зокрема: 

• моделі цифрової зрілості та цифрової трансформації у логістиці (Digital 

Logistics Maturity Models – DLMM); 

• підходи до вимірювання ефективності логістичних систем через KPI 

(Balanced Scorecard, Logistics Performance Index – LPI); 

• теоретичні засади управління інноваціями та їхня роль у підвищенні 

конкурентоспроможності регіонів. 

Нормативно-правова база України та ЄС: 

• Стратегія сталого розвитку «Україна – 2030»; 

• Національна транспортна стратегія України до 2030 року; 

• План дій з цифрової трансформації регіонів (Мінцифра); 

• Регламент ЄС №1315/2013 про розвиток транс’європейської транспортної 

мережі (TEN-T); 

• Європейська зелена угода (European Green Deal) та ініціативи із зеленої 

логістики. 

Методичні підходи та інструментарій дослідження, які забезпечили 

системну побудову дослідження: 

• SWOT-аналіз – для виявлення сильних і слабких сторін регіональної 

логістики; 

• моделювання сценаріїв – для формування прогнозів розвитку логістичних 

систем (з використанням Delphi-методу, SMART-моделей); 

• експертне оцінювання – для обґрунтування цифрових індикаторів (ІСЕЦЛ, 

DLPI, DLI та ін.); 
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• кластерний аналіз – для типізації регіонів за рівнем логістичної ефективності; 

• економетричне моделювання – для оцінки взаємозв’язку між рівнем 

цифровізації та ефективністю логістичних потоків; 

• просторово-статистичні методи – для розробки картограм, ідентифікації 

логістичних регіонів. 

Таким чином, використання узагальнених підходів системного, структурно-

функціонального, кластерного, сценарного аналізу в поєднанні із сучасним 

цифровим інструментарієм дозволило комплексно вирішити поставлені завдання 

дослідження та досягти поставленої мети. 

Наукова новизна одержаних результатів полягає в розробці теоретичних 

засад, методичних положень та практичних рекомендацій щодо комплексного 

підходу до управління регіональним розвитком через призму логістичного 

менеджменту та цифрової трансформації систем просторової взаємодії. 

Важливі результати дослідження, що містять наукову новизну, полягають у 

такому. 

Удосконалено:  

Методику розрахунку інтегрального індексу ефективності логістичних 

систем регіону (ІЕЛСР) з урахуванням цифрових параметрів, що дає змогу 

здійснювати багатовимірну оцінку логістичної ефективності. 

Модель стратегічної взаємодії в інтегрованій логістиці регіону, що 

відображає комплексну взаємодію стейкхолдерів (бізнес, ОМС, цифрові оператори, 

інвестори) у реалізації логістичних функцій. 

Систему стратегічної гармонізації логістичної політики України з ЄС, яка 

представлена у вигляді багаторівневої моделі (інституційний, нормативний, 

ресурсний, інфраструктурний рівні), що дозволяє забезпечити поступове 

впровадження логістичних стандартів ЄС. 

Набули подальшого розвитку: 

Концептуалізація логістичного менеджменту як цілісної складової 

регіональної політики, що виконує стратегічну, інтеграційну та координаційну 

функції. Обґрунтовано, що логістичний менеджмент може бути ефективним 
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інструментом гармонізації просторового розвитку через реалізацію принципів 

синергії, транскордонної інтеграції та цифрового інжинірингу. 

Систематизовано етапну класифікацію еволюції логістики з урахуванням 

міжнародного досвіду та вітчизняної практики, що дозволило сформувати логічну 

основу для аналізу адаптації до стандартів ЄС. Такий підхід уможливлює точніше 

виявлення точки знаходження України на кривій зрілості логістичних систем та 

формування адаптаційної матриці сценаріїв. 

Методологічне обґрунтування сценарного підходу до регіональної цифрової 

логістики: запропоновано індекс ІСЕЦЛ та здійснено класифікацію регіонів за 

сценарною ефективністю цифрової логістики з урахуванням впровадження 

цифрових інструментів. 

Концепція стратегічної адаптації регіональних логістичних систем України 

до стандартів ЄС, що містить сценарну класифікацію регіонів, визначення 

пріоритетів цифрової та екологічної трансформації, а також типологізацію регіонів 

за індикаторами логістичної зрілості. 

Практичне значення одержаних результатів полягає в можливості 

використання результатів дослідження для адаптації запропонованих моделей і 

методичних підходів для підвищення ефективності регіональних логістичних 

систем та прийняття управлінських рішень на рівні державної політики; 

запровадженні ІСЕЦЛ як інструменту для кількісного вимірювання цифрової 

трансформації в логістиці  в 24 регіонах України, що підтверджено результатами 

аналізу й актами впровадження; застосуванні сценарного підходу до планування 

розвитку логістичних систем до 2030 року з огляду на ризики, цифрову готовність 

та екологічну ефективність; розробці практичних інструментів регіонального 

логістичного планування, зокрема структур KPI, механізмів координації Smart 

Logistics та інтеграційних платформ з орієнтуванням на стандарти ЄС. 

Висновки і рекомендації, що містяться в дисертації, а саме: Методика 

прогнозування потреби в роботі регіональної транспортно-розподільчої системи 

логістичного менеджменту на основі оптимізаційної моделі управління її 

формуванням та розвитком, Методичні принципи оцінки ефективності 
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функціонування регіональної транспортно-розподільчої системи логістичного 

менеджменту – загалом використовуються в діяльності структурного підрозділу: 

Служби організації та проведення закупівлі регіональної філії «Придніпровська 

залізниця» Акціонерного товариства «Укрзалізниця», Акт №НЗ 3/30 від 

05.05.2025 р. (Додаток А). 

Модель стратегічної взаємодії в інтегрованій логістиці регіону, що 

відображає комплексну взаємодію стейкхолдерів (бізнес, ОМС, цифрові оператори, 

інвестори) у реалізації логістичних функцій; Методику розрахунку інтегрального 

індексу ефективності логістичних систем регіону (ІЕЛСР) з урахуванням цифрових 

параметрів, що дозволяє здійснювати багатовимірну оцінку логістичної 

ефективності - використовують в діяльності ТОВ «Науково-виробниче 

підприємство «Аттранс»» Акт №2/1 від 29.10.2024 р. (Додаток А). 

Основні результати цього наукового дослідження впроваджені також у 

навчальному процесі Українського державного університету науки і технологій 

(м. Дніпро) для викладання навчальних дисциплін: «Менеджмент регіонального 

розвитку», «Логістичний менеджмент» та під час написання дипломних робіт 

(Довідка від 02.06.2025 р.) (Додаток А).  

Особистий внесок здобувача. Дисертаційна робота є завершеною,  

самостійно виконаною науковою працею, відповідає актуальним науковим та 

прикладним завданням спеціальності 073 «Менеджмент» [204], яка має теоретичне 

і практичне значення. Автором виконано критичний аналіз та систематизацію 

теоретичних підходів до логістичного менеджменту та його ролі в забезпеченні 

сталого регіонального розвитку; сформовано авторську концепцію цифрового та 

екологічно орієнтованого логістичного управління на регіональному рівні; зібрано, 

верифіковано та проаналізовано статистичну інформацію щодо логістичної 

діяльності в регіонах України у 2020–2024 роках; розроблено й апробовано індекс 

сценарної ефективності цифрової логістики (ІСЕЦЛ); здійснено SWOT-аналіз 

цифрових та екологічних логістичних стратегій України порівняно з країнами ЄС; 

побудовано математичні моделі оцінки KPI цифрової трансформації логістики; 

сформовано сценарну матрицю трансформації логістичних систем України до 
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2030 року та модель гармонізації логістичної політики України з логістичними 

стандартами ЄС; створено візуалізаційні графічні моделі: картограми, діаграми, 

алгоритми адаптації, які описано в розділах 2 і 3 дисертації; обґрунтовано механізм 

ресурсної підтримки гармонізації логістичних систем України з простором ЄС. 

У дослідженні розроблено та обґрунтовано теоретичні, методологічні 

положення та методичні підходи за напрямом  підготовки дисертації, що були 

здобуті особисто автором, починаючи з 2021 р. по т.ч., і опубліковані в спеціальних 

наукових  виданнях як України, так й інших держав. 

Апробація результатів дисертації. Основні положення й отримані 

результати досліджень пройшли апробацію на 4 міжнародних науково-практичних 

конференціях: «Актуальні проблеми економіки, фінансів, обліку і права: досвід та 

перспективи» (м. Кропивницький, 2023 р.); «Наукові проблеми господарювання на 

макро-, мезо- та мікроекономічному рівнях» (м. Одеса, 2023 р.); «Проблеми та 

перспективи розвитку залізничного транспорту» (м. Дніпро, 2023 р.); «Наукові 

проблеми господарювання на макро-, мезо- та мікроекономічному рівнях» 

(м. Одеса, 2024 р.).  

Публікації. Результати дисертаційного дослідження викладено автором у 11 

наукових працях загальним обсягом 7,1 ум.-друк. арк., з них особисто автору 

належать 4,2 друк. арк. (6 написаних особисто автором), серед яких: 7 наукових 

статей у фахових наукових виданнях, що внесені до міжнародних наукометричних 

баз даних (обсягом 4,2 ум.-друк. арк.), зокрема 1 наукова стаття у WoS ; тези 

доповідей на 4 міжнародних наукових конференціях. 

Обсяг та структура роботи. Дисертація складається зі вступу, трьох 

розділів, висновків, списку використаних джерел, додатків. Загальний обсяг 

дисертації − 261 сторінка. Основний обсяг роботи становить 201 сторінка і містить 

14 рисунків, 50 таблиць. Список використаних джерел, що містить 288 

найменувань, викладено на 29 сторінках, 3 додатки – на 10 сторінках.  
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РОЗДІЛ 1 

ТЕОРЕТИКО-МЕТОДОЛОГІЧНІ ОСНОВИ ЛОГІСТИЧНОГО 

 МЕНЕДЖМЕНТУ В СИСТЕМІ РЕГІОНАЛЬНОГО РОЗВИТКУ 

 

1.1. Логістичний менеджмент у системі регіонального управління: еволюція, 

концепції, базові категорії 

 

У сучасному науковому дискурсі логістичний менеджмент дедалі частіше 

розглядається як ключовий інструмент досягнення збалансованого регіонального 

розвитку. Зміна парадигми від традиційного ресурсного підходу до системного 

управління потоками ресурсів (матеріальних, інформаційних, фінансових) 

актуалізує потребу в переосмисленні засад логістичного менеджменту та його ролі 

в управлінні регіональними процесами [217, с.14; 218, с.51]. 

Еволюція логістичного менеджменту має довгий шлях (представлено в 

табл.1.1.). Поняття логістики бере свій початок з античних часів, однак сучасне 

значення набуло лише в умовах зростаючої складності економічних систем. У 

військовому контексті логістика забезпечувала своєчасне транспортування, 

зберігання і постачання ресурсів. Уже в XVII–XVIII століттях військові аналітики 

Європи наголошували на важливості логістичної складової в успішному веденні 

кампаній. Зокрема, французький військовий теоретик Антуан-Анрі Жоміні вперше 

запропонував систематизований підхід до логістичних дій у контексті 

стратегічного управління військами. 

У ХХ столітті логістика почала застосовуватися в цивільному секторі, 

спочатку в залізничному і морському транспортуванні, а згодом - у промисловості 

та торгівлі. З 1970-х років логістика трансформувалася у функцію корпоративного 

управління, а в 1990-х - у компонент стратегічного управління ланцюгами 

постачання (Supply Chain Management). У XXI столітті - під впливом цифрових 

інновацій [151], штучного інтелекту, автоматизації - логістика стала основою 

цифрових платформ і мережевої кооперації [219, с. 43; 220, с. 72; 221, с. 36]. 
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Вивчення процесів формування основних логістичних підходів дозволило 

дійти до виявлення таких думок [6]. 

Серед провідних ідей, що формують концептуальні основи логістичного 

менеджменту, виокремлюють: 

• Інтегративну модель, яка полягає в об’єднанні функцій планування, 

управління й контролю потоків на єдиній платформі [225, с. 99]; 

• Системну парадигму, де логістика розглядається як відкритий 

механізм, що реагує на зовнішні й внутрішні зміни [226, с. 58]; 

• Логістика нового покоління (4.0), яка базується на цифрових 

технологіях, мережевих інфраструктурах та аналітичних сервісах [228, с. 104; 280]; 

• Кризову логістику, що розвивалася як реакція на збої у постачаннях, 

пандемії, збройні конфлікти, - із фокусом на стійкість і адаптивність систем [238, с. 

19]. 

Таблиця 1.1 

Історичні етапи становлення логістичного управління (доробка автора, з 

урахуванням [6]) 

№ з/п Період Характеристика Основні риси 

1 2 3 4 

1 

До 1960-х Військова логістика 

Транспорт, зберігання, 

безперебійне 

постачання 

2 
1970–1990 рр. Управлінська логістика 

Інтеграція виробничих 

та збутових функцій 

3 
2000–2015 рр. 

Системно-мережева 

логістика 

Оптимізація 

глобальних ланцюгів 

4 
з 2016 року 

Інтелектуальна 

логістика 

Big Data, IoT, AI, 

цифрові платформи 

 

Стосовно ключових категорії логістичного менеджменту в регіональному 

контексті можна відзначити наступне.  

У межах територіального управління логістичний підхід має власну 

специфіку. Він охоплює не лише раціоналізацію процесів доставки й зберігання, а 
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й впливає на планування інфраструктури, політику просторового розвитку, 

розвиток людського потенціалу в сфері логістики. 

До центральних понять, що визначають логістичну складову регіонального 

менеджменту, належать: 

• Регіональна логістична система - взаємопов’язаний простір 

логістичних елементів і потоків, що забезпечує перерозподіл ресурсів на 

субнаціональному рівні [227, с. 69]; 

• Інфраструктурна база логістики - сукупність технічних, цифрових та 

організаційних ресурсів, що уможливлюють виконання логістичних операцій [229, 

с. 112]; 

• Інституційна логістична спроможність - здатність органів управління 

впливати на якість логістичних процесів через механізми політик і регулювання 

[235, с. 93]; 

• Коопераційна щільність - ступінь взаємодії між регіональними 

підприємствами, логістичними операторами, науковими установами [230, с. 44]. 

Дослідження інституційних моделей та міжнародного досвіду логістичного 

регулювання. 

Важливим чинником успішного впровадження логістичного менеджменту в 

регіонах є вибір інституційної моделі, яка визначає форму участі державних, 

приватних та змішаних суб’єктів у формуванні логістичної інфраструктури. Серед 

поширених моделей - централізована, децентралізована та партнерська. 

Для оцінки логістичної ефективності країн світу використовується Logistics 

Performance Index (LPI), що публікується Світовим банком. Цей індекс комплексно 

охоплює якість інфраструктури, ефективність митного контролю, своєчасність 

доставки, простежуваність вантажів, та рівень професійної логістики. 

У 2023 році країни Центрально-Східної Європи показали значне зростання 

позицій у рейтингу LPI завдяки інвестиціям ЄС, впровадженню цифрових 

технологій і посиленню митного адміністрування. Натомість Україна 

зіштовхується з наслідками війни, що відобразилось на всіх компонентах індексу - 

особливо на інфраструктурі та транзитному потенціалі [231, с. 88]. 
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Порівняльна характеристика країн (див. Табл. 1.2) [40]: 

• Німеччина, як один з лідерів LPI (4.20), має стійку інституційну систему 

управління логістикою, з децентралізованим контролем та потужною 

цифровою інфраструктурою. Високий рівень державної підтримки 

логістичних хабів (наприклад, у Гамбурзі, Франкфурті) дозволяє забезпечити 

швидку адаптацію до ринкових змін [232, с. 55]. 

• Нідерланди мають найвищий рівень логістичної інтеграції в ЄС. 

Роттердамський порт - один з ключових європейських логістичних вузлів, що 

функціонує на основі повністю автоматизованих систем контролю та 

розподілу [246, с. 61]. 

• Китай демонструє зразкову ефективність у використанні інфраструктурних 

інвестицій - за останнє десятиріччя країна побудувала понад 50 000 км 

високошвидкісних залізниць та мережу мультимодальних хабів. При цьому 

митна ефективність залишається середньою, що обумовлено обсягами 

вантажопотоків [237, с. 100]. 

Україна, за даними 2023 року, має LPI = 2.89 - нижчий за середньосвітовий 

рівень. Основні причини: зруйнована інфраструктура (особливо в східних і 

південних областях), недостатня інтеграція цифрових логістичних систем, висока 

вартість транспортних операцій та брак кадрів [233, с. 49]. 

 

Таблиця 1.2 

Порівняння інституційних моделей логістичного регулювання (доробка 

автора, з урахуванням [20]) 

№ 

з/п 
Модель 

Країна 

прикладу 
Ознаки 

1 2 3 4 

1 
Централізована Франція 

Координація на рівні держави, 

державні інвестори 

2 
Децентралізована Німеччина 

Роль земель/регіонів, автономія в 

управлінні 

3 Партнерська 

(PPP) 
Нідерланди 

Залучення бізнесу, муніципалітетів, 

інноваційний підхід 
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У контексті європейської інтеграції Україна потребує адаптації гібридної 

моделі, яка поєднуватиме регіональні ініціативи з національною координацією та 

фінансовою підтримкою з боку іноземних донорів і програм технічної допомоги 

ЄС [7]. 

З метою глибшого розуміння дієвості логістичних моделей в умовах 

регіонального управління проведемо оцінку ефективності логістичного 

менеджменту в регіонах з урахуванням зарубіжного та вітчизняного досвіду.  

Доцільно порівняти ключові показники ефективності між країнами з 

подібною соціально-економічною структурою. Польща, Литва та Естонія 

демонструють позитивні результати завдяки комплексному поєднанню стратегій 

децентралізації, цифровізації та державно-приватного партнерства (табл. 1.3). 

 

Таблиця 1.3 

Порівняння логістичної ефективності в обраних країнах (за LPI, 2023) 

(доробка автора, з урахуванням [40]) 

3 

з/п 
Країна 

Індекс 

ефективності 

логістики 

(LPI) 

Якість 

інфраструктури 

Митна 

ефективність 

Вартість 

транспорту 

1 2 3 4 5 6 

1 Польща 3.75 Висока Середня Помірна 

2 Литва 3.61 Середня Висока Низька 

3 Естонія 3.56 Середня Середня Низька 

4 Україна 2.89 Низька Низька Висока 

 

Наступний етап – дослідження перспектив розвитку логістичного 

менеджменту в регіональному середовищі України. 

Національні регіони мають нерівномірну щільність логістичних вузлів та 

інфраструктурних кластерів. У деяких областях (наприклад, Львівська, Одеська, 

Дніпропетровська) спостерігається активне формування логістичних хабів. 

Натомість прикордонні райони на півночі та сході мають недостатній рівень 

транспортної доступності.  
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Необхідність інтеграції регіональних логістичних стратегій з національними 

пріоритетами вимагає системного підходу до стратегічного планування, 

вдосконалення законодавчого поля та підвищення коопераційної активності на 

місцях (табл.1.4). 

Таблиця 1.4 

Потенціал регіональних логістичних систем в Україні 

(доробка автора, з урахуванням [159, 175, 177]) 

№ 

з/п 
Регіон 

(область) 

Наявність 

логістичних 

хабів 

Доступ до 

магістралей 

Співпраця з 

бізнесом 

Загальний 

потенціал 

1 2 3 4 5 6 

1 Львівська Так Високий Висока Високий 

2 Дніпропетровська Так Високий Середня Високий 

3 Закарпатська Частково Середній Низька Середній 

4 Чернігівська Ні Низький Низька Низький 

 

Виходячи з представленого - набули подальшого розвитку інституційно-

організаційні моделі логістичного менеджменту регіонального рівня шляхом 

адаптації гібридного підходу, що поєднує централізовану координацію з 

децентралізованою ініціативністю регіонів, орієнтованих на інтеграцію у 

європейський логістичний простір» [233]. 

Досліджуючи еволюцію та сучасні трансформації логістичного менеджменту 

можна визначити наступне. Поняття логістики, хоча й має давнє походження, з 

кожним етапом розвитку цивілізацій зазнавало значної трансформації. Ще в 

античному світі логістика визначалася як організація забезпечення армій, але на 

рубежі Нового часу вона почала вбирати функції, пов’язані з адміністративним 

обліком, транспортуванням і організацією складів. 

У XVIII столітті, за доби регулярних армій, логістика набула чіткого 

технічного змісту - забезпечення бойових дій шляхом транспортування озброєння, 
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продовольства, медичного забезпечення. Французький військовий стратег А.-А. 

Жоміні вважав логістику «втіленням матеріального боку стратегії». 

З переходом до індустріального суспільства в XIX–XX століттях логістика 

почала поступово переміщатися в економічну площину. Починаючи з залізничних 

перевезень у США, а пізніше - зі стандартизацією вантажоперевезень і появою 

контейнерних систем у середині ХХ століття, логістика стала базисом для 

формування ланцюгів поставок [172]. 

З 1970-х років починається нова ера логістичного мислення - управлінська 

логістика. Вона передбачає інтеграцію функцій закупівлі, складування, 

транспортування, дистрибуції в єдину операційну систему компанії. У цей період в 

англомовній літературі з’являється термін «Supply Chain Management» (SCM), який 

став наступним етапом еволюції логістики. 

На зламі ХХ–ХХІ століть логістика перетворюється з суто прикладної 

дисципліни на стратегічний елемент конкурентної переваги. Поява цифрових 

технологій, глобальних платформ і автоматизованих систем обліку й аналітики 

зумовила народження концепції «Логістика 4.0» - де поєднано інтернет речей (IoT), 

великі дані (Big Data), штучний інтелект (AI) та блокчейн для оптимізації 

постачання, споживання, прогнозування та маршрутизації. 

Розглянемо логістику в умовах глобальних збоїв. Сучасні кризи (COVID-19, 

збройні конфлікти, блокування портів і повітряних шляхів) призвели до розвитку 

антикризової логістики [168]. Її особливістю є побудова стійких мереж постачання, 

географічна диверсифікація, резервне планування (contingency planning), а також 

запровадження гнучких логістичних стратегій з урахуванням геополітичної 

невизначеності. 

Паралельно було сформовано український контекст еволюції логістики. В 

Україні логістичне управління має ще етап становлення як самостійна управлінська 

дисципліна. Традиційно логістика існувала в рамках транспортної галузі, а далі - у 

сфері зовнішньоекономічної діяльності. Починаючи з 2000-х років, з'явилися перші 

компанії, які впроваджували SCM-підходи, проте повноцінне становлення 
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стратегічного логістичного менеджменту, особливо в регіональному вимірі, триває 

досі [1]. 

Дослідження досвіду функціонування дає можливість стверджувати, що 

доцільним є створення логістичних кластерів на основі публічно-приватного 

партнерства, впровадження логістичних агломерацій у прикордонних та 

індустріальних регіонах України, використання досвіду Німеччини, Нідерландів та 

Польщі [20]. 

Сформуємо базові категорії логістичного менеджменту в регіональному 

управлінні. Регіональний рівень управління відрізняється від загальнодержавного 

гнучкістю, адаптивністю до локальних умов, а також потребою в інтеграції 

численних міжгалузевих зв’язків. У такому контексті логістичний менеджмент 

перетворюється на системний підхід [95] до формування просторово-економічного 

середовища, який має власну термінологічну базу (див. табл.1.5) [235]: 

• Логістична система регіону - це структурно-функціональне поєднання 

об’єктів, суб’єктів, інфраструктур, інформаційних каналів і нормативно-правової 

бази, що забезпечують ефективне переміщення потоків ресурсів у межах певної 

території [166]. 

• Інституційне середовище логістики - сукупність норм, правил, 

стандартів та організацій, які прямо або опосередковано впливають на формування, 

функціонування і розвиток логістичних процесів. 

• Транспортно-логістичний потенціал регіону - інтегральний показник, 

що враховує наявність інфраструктури, щільність транспортної мережі, рівень 

цифровізації, кадрове забезпечення, інвестиційну привабливість [167]. 

• Логістичні центри - спеціалізовані територіальні утворення з 

концентрацією логістичних сервісів, що функціонують як інтегратори потоків між 

виробниками, споживачами та перевізниками. 

Кожна з типових систем потребує власної логіки управління, відповідної 

політики залучення інвестицій, формування кластерів, розробки маршрутів, а 

також цифрового супроводу. 
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Дослідження концепцій логістичного менеджменту від класичних до 

інтегрованих дало такі результати. 

 

Таблиця 1.5 

Типологія логістичних систем регіонального рівня 

(доробка автора, з урахуванням [177]) 

№ 

з/п 
Тип системи Ознаки 

Приклад регіону в 

Україні 
1 2 3 4 

1 
Мегаполісна 

Висока щільність, транзитний 

потік 
Київ, Львів 

1 
Прикордонна 

Експортно-імпортна 

спрямованість 
Закарпаття, Волинь 

2 
Промислова 

Орієнтація на виробничі 

потреби 
Дніпро, Запоріжжя 

3 
Сільськогосподарська 

Сезонність, залежність від 

агросектору [45] 
Вінниця, Полтава 

У теорії та практиці логістики сформувалися низка парадигм, які 

відображають еволюцію поглядів на управління потоковими процесами: 

• Концепція витратного домінування (cost-based) - акцент на мінімізації 

витрат транспортування, зберігання, запасів [173]; 

• Часова логістика (Time-based logistics) - мінімізація термінів виконання 

замовлень, реалізація принципу JIT (Just-in-Time); 

• Клієнтоорієнтована логістика - врахування попиту, гнучкість, 

налаштування каналів постачання під індивідуальні потреби; 

• Зелена логістика (Green Logistics) - екологізація транспорту, зменшення 

шкідливих викидів, підтримка сталого розвитку; 

• Коопераційна логістика - інтеграція між кількома логістичними 

партнерами, формування мереж з розподіленою відповідальністю; 

• Логістика знань - розвиток цифрових двійників, аналітики, систем 

штучного прогнозування, що базуються на знаннях. 

Стосовно міжнародного досвіду логістичного менеджменту в регіональному 

розвитку можна сказати наступне (табл. 1.6.). У багатьох країнах логістика стала 

стратегічною складовою регіонального розвитку задовго до її інституціоналізації в 
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Україні. Досвід Німеччини, Польщі та Китаю виявляє спільні риси: активна участь 

держави в плануванні інфраструктури, підтримка логістичних кластерів, 

стимулювання цифровізації [174]. 

Німеччина: децентралізована інституційна модель. 

Німеччина має розвинену мережу логістичних центрів, які керуються не 

стільки федеральним урядом, скільки земельними адміністраціями (Länder). 

Наприклад, у землі Північний Рейн-Вестфалія впроваджено систему регіональних 

логістичних планів, що забезпечують гармонізацію транспортної, цифрової та 

просторової політик [240, с. 204]. 

Польща: логістичний хаб Центрально-Східної Європи. 

Польща здійснила глибоку реформу транспортної інфраструктури після 

вступу до ЄС. Було реалізовано програми TEN-T (Trans-European Transport 

Network), які сприяли побудові логістичних вузлів у Гданську, Варшаві, Познані. 

Особливістю польського підходу є поєднання регіональних стратегій розвитку з 

дотаційною політикою ЄС [241, с. 151]. 

Китай: держава як координатор мегапроектів. 

Китай, реалізуючи стратегію "Один пояс - один шлях", ставить логістику в 

центр регіонального планування. Міста другого і третього рівнів (Ченду, Ухань) 

перетворені на логістичні ворота Західного Китаю. Усі проєкти підтримуються 

державним фінансуванням, включаючи інвестиції в залізницю, мультимодальні 

хаби, цифрові платформи [242, с. 99]. 

Таблиця 1.6  

Порівняння підходів до логістичного регіонального управління 

(доробка автора, з урахуванням [202]) 

№ 

з/п 
Країна 

Модель 

управління 

Рівень 

централізації 
Основні програми 

1 2 3 4 5 

1 
Німеччина 

Земельне 

планування 
Децентралізована 

Регіональні 

логістичні плани 

2 
Польща 

Інтеграція з 

ЄС 
Змішана 

TEN-T, 

інфраструктура ЄС 

3 
Китай 

Державне 

координування 
Централізована 

Belt and Road 

Initiative 
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Вітчизняні особливості впровадження логістичного менеджменту на 

регіональному рівні розкривають нам наступний потенціал. Логістична система 

України, з огляду на поточні виклики війни, перебудову економіки та необхідність 

післявоєнного відновлення, стикається з проблемами фрагментації, недоступності 

деяких логістичних вузлів, нерівномірного розвитку транспортної мережі та 

недостатньої цифровізації [243, с. 72]. 

Разом з тим існують регіони, які демонструють потенціал до створення 

ефективних логістичних кластерів (табл. 1.7). Наприклад (рис. 1.1) [234]: 

• Львівська область - активне транспортне сполучення з ЄС, наявність 

індустріальних парків, транзитний потенціал. 

• Одеська область - морські порти, мультимодальні перевезення, 

міжнародні транспортні коридори. 

• Київський регіон - концентрація логістичних компаній, центр обробки 

даних і дистрибуції [244, с. 33; 254, с. 105]. 

 

 

Рис. 1.1. Основні логістичні регіони України (інфографіка: індекс 

доступності+інвестиційна привабливість) (доробка автора, з урахуванням [201]) 
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Таблиця 1.7 

Аналіз регіональних відмінностей логістичного потенціалу України 

(доробка автора, з урахуванням [159, 175, 177]) 

№ 

з/п Регіон 
Логістична 

інфраструктура 

Вразливість 

до ризиків 

Потенціал 

розвитку 
Регіон 

1 2 3 4 5 6 

1 Київська Висока Середня Високий Київська 

2 Львівська Висока Низька Високий Львівська 

3 Харківська Часткова Висока Середній Харківська 

4 Чернівецька Слабка Низька Помірний Чернівецька 

5 
Одеська Висока 

Висока 

(морська зона) 
Високий Одеська 

 

Логістичний менеджмент неможливо ефективно впровадити без сучасних 

цифрових інструментів [94, 164, 180, 195]. Досліджуємо процес цифровізації 

логістики, як вектор інституційної модернізації. Йдеться про [235]: 

• Автоматизовані системи управління ланцюгами постачання (ERP, 

SCM-системи); 

• Використання геоінформаційних систем (GIS) для планування 

маршрутів; 

• Впровадження трекінгових систем та IoT-сенсорів; 

• Розвиток електронних платформ взаємодії між перевізниками, 

вантажовласниками та адміністраціями [ 245, с. 81]. 

 

Україна поступово інтегрує цифрові логістичні рішення, особливо у сфері 

залізничних перевезень (платформа E-cargo), портових операцій (єдина морська 

віконна система) та спрощення митного контролю. 

Виходячи з комплексного огляду логістичного потенціалу регіонів України - 

аналіз регіональної логістики вимагає узагальнення ситуації у всіх 
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макроекономічних зонах України. З урахуванням географічного розташування, 

інфраструктурного забезпечення та спеціалізації господарства можна виділити 

п’ять макрорегіонів: 

1. Західний регіон (Львівська, Волинська, Закарпатська, Івано-

Франківська, Тернопільська, Рівненська, Чернівецька області): 

o Має вигідне транскордонне розташування. 

o Розвинута дорожня мережа, активне створення індустріальних парків. 

o Проблеми: нестача мультимодальних терміналів, вузька залізнична 

колія на кордоні з ЄС. 

o Потенціал: формування логістичних хабів на базі прикордонних 

переходів. 

2. Центральний регіон (Київська, Черкаська, Полтавська, Кіровоградська 

області): 

o Концентрація дистрибуційних складів і логістичних операторів (Київ - 

головний центр). 

o Висока щільність автомобільних та залізничних шляхів. 

o Потенціал: розвиток цифрових платформ, впровадження Smart 

Logistics. 

3. Східний регіон (Харківська, Дніпропетровська, Запорізька області): 

o Потужна промислова база, високий попит на логістичні послуги. 

o Військові ризики обмежують функціонування низки маршрутів. 

o Потенціал: диверсифікація логістичних маршрутів, реіндустріалізація. 

4. Південний регіон (Одеська, Миколаївська області): 

o Природні переваги: морські порти, транспортні коридори, 

мультимодальні логістичні вузли. 

o Уразливість до військових загроз та екологічних ризиків (портова 

інфраструктура). 

o Потенціал: відновлення та модернізація морської логістики. 

5. Північний регіон (Житомирська, Сумська, Чернігівська): 

o Розвинена залізнична інфраструктура, близькість до Києва. 
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o Нестача логістичних центрів, орієнтація на транзит. 

o Потенціал: розвиток агрологістики, внутрішнього е-комерсу. 

Виходячи з вказаного набули подальшого розвитку підходи до типологізації 

регіональних логістичних систем шляхом урахування макрорегіональних 

особливостей, рівня цифровізації, інституційної спроможності та ризикового 

профілю, що дозволяє сформувати адаптивну модель логістичного планування в 

Україні. 

Сучасна логістика дедалі більше переходить від фізичної інфраструктури до 

цифрової архітектури управління потоками. Цей процес охоплює автоматизацію 

документообігу, використання хмарних сервісів, big data-аналітики, IoT-сенсорів та 

штучного інтелекту у прогнозуванні маршрутів, часу доставки й оптимізації 

складських операцій [236]. 

Як передові світові приклади цифрових екосистем у логістиці відзначимо: 

• Нідерланди: Платформа Portbase, яка об’єднує всі учасників логістичного 

ланцюга в Роттердамі - від митниці до приватного бізнесу - у режимі 

реального часу. Ефект: зменшення витрат на логістичні операції на 12–15% 

[246, с. 62]. 

• Німеччина: Національна програма «Digitale Schiene Deutschland» стимулює 

впровадження електронних сервісів у вантажних залізничних перевезеннях, 

створення цифрових паспортів вантажів [ 247, с. 73]. 

• Естонія: Завдяки повній електронізації митного оформлення та транспортної 

документації (E-logistics gateway), країна суттєво скоротила середній час 

транзиту товарів через територію - з 2,4 до 0,9 діб [ 248, с. 44]. 

Україна лише формує цифрову логістичну екосистему. Серед ключових 

ініціатив: 

• Система E-cargo від «Укрзалізниці» для автоматизації вантажних перевезень; 

• Платформа «Єдине вікно» для митного оформлення; 

• Пілотні проекти Smart Logistics у портах Одеси та Чорноморська. 
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Однак реалізація ініціатив уповільнена: низька швидкість інтернету в 

критичних точках логістики, відсутність єдиних цифрових стандартів, недостатній 

рівень навчання персоналу та збої через кібератаки [245]. 

Таким чином, на підставі представленого вище матеріалу подальшого 

розвитку набула концептуалізація логістичного менеджменту як цілісної 

складової регіональної політики, що виконує стратегічну, інтеграційну та 

координуючу функції. Обґрунтовано, що логістичний менеджмент може бути 

ефективним інструментом гармонізації просторового розвитку, через реалізацію 

принципів синергії, транскордонної інтеграції та цифрового інжинірингу. 

 

Європейська логістична стратегія 2030 передбачає формування «зелених 

логістичних коридорів» - маршрутів, що мінімізують викиди CO₂, використовують 

електромобілі, еко-термінали, цифрові документи. Найвідоміші проекти - Green 

Corridor Scandinavia–Mediterranean та Rhine–Alpine Corridor. 

Україна може інтегруватися у європейські коридори за такими напрямками: 

• Західний вектор: Львів – Краків – Берлін (через Przemyśl Logistic Hub); 

• Південний вектор: Одеса – Варна – Стамбул (Black Sea Green Belt); 

• Центральний вектор: Київ – Кишинів – Бухарест. 

Впровадження таких проектів потребує: 

1. Переобладнання парків транспортних засобів; 

2. Еко-сертифікації терміналів; 

3. Впровадження електронного документообігу на транскордонному рівні. 

Виходячи з представленого матеріалу представимо Дорожню карту цифрової 

інтеграції логістики в Україні [128, 128]. 

У контексті євроінтеграції та післявоєнного відновлення логістика повинна 

стати складовою цифрової регіональної трансформації [138]. Рекомендовані етапи: 

 

Етап 1 (2024–2025): 

• Пілотування «єдиного вікна» в 5 областях; 

• Розширення мережі e-терміналів; 
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• Законодавче врегулювання цифрового документообігу в логістиці. 

 

Етап 2 (2025–2027): 

• Підключення до EU eCustoms Gateway; 

• Модернізація логістичних центрів до стандартів «зеленого коридору»; 

• Навчання 10 тис. логістичних фахівців у рамках «цифрової освіти». 

 

Етап 3 (2028–2030): 

• Повна інтеграція до європейської мережі e-Logistics; 

• 100% електронних операцій на всіх логістичних платформах; 

• Створення національної цифрової карти логістичних потоків. 

Львівська область запустила регіональну програму «Інтегрована логістика – 

2025», яка включає будівництво мультимодального терміналу на кордоні з 

Польщею (Рава-Руська) та розвиток цифрових сервісів управління складом [237]. 

Таблиця 1.8 

Вибіркові регіональні ініціативи у сфері цифрової логістики 

(доробка автора, з урахуванням [57, 106]) 

№ 

з/п Регіон Проект Результати (2023) 

1 2 3 4 

1 
Львівська 

e-Термінал Рава-

Руська 

Зменшено час митного 

оформлення на 35% 

2 Дніпропетровська Розумні парки Тестування IoT, інтеграція ERP 

3 
Одеська 

Green Port 

Чорноморськ 

Енергозбереження, скорочення 

CO₂ на 22% 

Дніпропетровська ОДА запровадила концепцію «розумних логістичних 

парків», що передбачає моніторинг перевезень через IoT-сенсори та GPS-системи у 

режимі реального часу. 

Одеський регіон реалізує проект модернізації порту «Чорноморськ» з 

акцентом на еко-термінали та оптимізацію контейнерних потоків. 
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1.2. Інституційні передумови формування логістичних систем у регіонах  

 

Формування ефективної логістичної інфраструктури неможливе без чітко 

структурованого інституційного середовища. Інституції виступають не лише як 

регулятори економічних процесів, а й як каталізатори розвитку регіональних 

систем логістики. У контексті логістичного менеджменту інституції - це сукупність 

правил, норм, процедур і організацій, які визначають поведінку учасників 

логістичних процесів у межах конкретного просторового середовища [9, с. 83]. 

Згідно з підходами інституційної економіки, логістична система не може 

розвиватися винятково на базі ринкових механізмів. Ринкові сигнали самі по собі 

недостатні для реалізації довгострокових логістичних проектів, що потребують 

високого рівня координації між державними структурами, муніципалітетами, 

приватними операторами, освітніми та науковими закладами [34, с. 91]. 

Особливо важливою є наявність стабільних інституційних рамок, які 

забезпечують передбачуваність рішень, прозорість регуляторного середовища, 

підтримку інвестиційних ініціатив та довіру між партнерами в логістичному 

ланцюгу. В умовах нестабільності (політичної, економічної, безпекової) саме 

інституційна надійність виступає основою функціональної стійкості логістики [46, 

с. 19]. 

Основні функції інституцій у логістиці: 

• Нормативна – встановлення правил взаємодії, процедур оформлення, 

тарифної політики, тендерного доступу до інфраструктури [21, с. 74]; 

• Координаційна – узгодження дій між учасниками: від митниці до 

транспортних операторів, від органів місцевого самоврядування до інвесторів; 

• Інноваційна – формування середовища для впровадження цифрових 

рішень, мультимодальних схем, Smart Logistics [152, с. 82]; 

• Контрольна – моніторинг дотримання стандартів, екомаркування, 

безпеки перевезень. 

Класифікація інституційних факторів у регіональному логістичному 

середовищі включає наступне. 
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Інституційні чинники, що формують потенціал логістичної системи регіону, 

можна класифікувати за рівнями впливу, характером походження та типом 

функціональної взаємодії. Згідно з дослідженнями Мельника В.Г. [139, с. 32] та 

Смирнова Є. [153, с. 37], до найбільш релевантних інституційних детермінант у 

регіональній логістиці належать: 

• Політико-правові (наявність логістичної стратегії на рівні області або 

громади, наявність зон пріоритетного розвитку, регіональних програм); 

• Організаційно-управлінські (ступінь залучення Органів місцевого 

самоврядування (далі-ОМС) до логістичних проектів, кількість міжмуніципальних 

ініціатив); 

• Фінансові (обсяги бюджетних видатків на транспортну інфраструктуру, 

кількість програм співфінансування) [199]; 

• Інноваційні (наявність регіональних кластерів, логістичних ІТ-

платформ, співпраця з університетами); 

• Інституційна спроможність (якість кадрового забезпечення, 

цифровізація процедур, прозорість регуляцій). 

 

ОМС – це виборні інституції, що представляють інтереси територіальних 

громад і мають право приймати рішення з питань місцевого значення в межах 

повноважень, передбачених законодавством України (ст. 140 Конституції України 

[250], Закон «Про місцеве самоврядування в Україні» [251]). 

Значення ОМС в розвитку логістичних систем проявляється через (табл. 1.9): 

1. Планування територій і зонування 

o ОМС формують стратегії просторового розвитку, де визначаються 

ділянки для логістичних хабів, транспортно-пересадкових вузлів, 

складських зон тощо. 

o Розробка і затвердження генпланів, схем планування територій 

безпосередньо впливають на логістичну доступність. 

2. Ініціативність у логістичних проєктах 



50 

 

o Наявність міжмуніципального співробітництва щодо створення 

кластерів логістики (наприклад, спільні індустріальні парки). 

o Запуск ініціатив із залученням міжнародних донорів, державних 

програм (ДФРР, програми ЄС), інвесторів. 

3. Залучення приватного бізнесу 

o Участь ОМС у формуванні публічно-приватного партнерства, зокрема 

в галузях транспорту, діджиталізації логістичних процесів. 

o Надання преференцій (наприклад, податкових або регуляторних) для 

логістичних операторів. 

4. Адміністративна підтримка реалізації проєктів 

o Спрощення процедур погоджень, надання дозволів на будівництво 

об'єктів логістики [109]. 

o Координація дій між різними територіальними громадами задля 

оптимізації логістичних маршрутів. 

5. Створення кадрового резерву та освітніх програм 

o ОМС можуть ініціювати відкриття спеціалізованих курсів, логістичних 

напрямків у місцевих навчальних закладах [66]. 

o Підтримка центрів професійної освіти та бізнес-інкубаторів. 

 

Таблиця 1.9 

Кількісні індикатори активності ОМС у логістиці (приклади) (доробка автора, з 

урахуванням [177]): 

№ 

з/п 
Індикатор Опис 

1 2 3 

1 Кількість логістичних проектів з 

ініціативи ОМС (за рік) 

Свідчить про управлінську 

активність 

2 Частка ОТГ, що включили логістику до 

стратегії розвитку 
Відображає стратегічний підхід 

3 Кількість підписаних міжмуніципальних 

меморандумів 

Індикатор міжрегіональної 

кооперації 

3 Кількість логістичних ініціатив, 

профінансованих спільно з бізнесом або 

донорами 

Демонструє рівень співпраці 
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Можна констатувати, що ОМС є ключовими драйверами локалізованих 

логістичних рішень [215], адже саме на цьому рівні формується практична 

реалізація інфраструктурних, цифрових і управлінських ініціатив. Без їх активної 

участі будь-які концепції логістичного менеджменту залишатимуться 

декларативними [68]. Таким чином, рівень інституційної активності ОМС - це один 

із базових критеріїв дієвості логістичної системи в регіоні (табл. 1.10). 

 

Таблиця 1.10 

Класифікація інституційних факторів розвитку логістики в регіонах 

(доробка автора, з урахуванням [110]) 

Категорія Приклади показників Джерело 

Політико-правові Присутність стратегій, наявність ДПП [252, с. 75] 

Управлінсько-

організаційні 
Участь ОМС, регіональні агенції 

[253, с. 

112] 

Фінансові Частка фінансування логістичних проєктів 
[254, с. 

108] 

Інноваційні 
Платформи Smart Logistics, кластерні 

ініціативи 

[257, с. 

104] 

Спроможність 
Рейтинг інституційної спроможності 

регіонів 
[256, с. 92] 

 

Інституційні умови логістичного розвитку формуються передусім у 

правовому полі. Українське законодавство поступово адаптується до вимог ЄС, 

однак залишається фрагментованим, із недостатнім фокусом на регіональні 

логістичні системи [169]. 

Основні нормативно-правові акти: 

1. Постанова КМУ №44 від 12.01.2022 р. «Про затвердження Порядку 

присудження наукових ступенів» (https://www.kmu.gov.ua/npas/pro-zatverdzhennya-

i120122-44) - містить перелік спеціальностей, де логістика позиціонується як 

міждисциплінарна галузь; 

https://www.kmu.gov.ua/npas/pro-zatverdzhennya-i120122-44
https://www.kmu.gov.ua/npas/pro-zatverdzhennya-i120122-44
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2. Стратегія розвитку транспорту України до 2030 року - визначає 

напрями логістичної інтеграції у європейські транспортні мережі (TEN-T), 

передбачає створення транспортних коридорів і мультимодальних центрів [126, с. 

74]; 

3. Національний план дій з розвитку цифрової економіки (2021–2025) - 

окреслює ключові ініціативи у цифровізації логістики, включаючи електронні 

платформи, смарт-термінали та електронний документообіг [249, с. 82]. 

На регіональному рівні найбільш прогресивні норми зафіксовано в стратегіях 

розвитку Львівської, Дніпропетровської, Одеської, Волинської областей, де 

згадано: 

• створення логістичних кластерів; 

• державно-приватні партнерства; 

• інноваційні індустріальні парки; 

• інфраструктурну модернізацію залізничного та автотранспорту [131]. 

 

Провідні країни Європейського Союзу демонструють Інституційні практики 

країн ЄС у сфері регіональної логістики та ефективність логістичних систем, що 

базуються на стійких інституційних засадах, включаючи координацію на 

міжурядовому рівні, підтримку цифрових та зелених інновацій, стимулювання 

кластеризації та державно-приватної взаємодії (табл.1.11, 1.12). 

Німеччина 

У Німеччині діє децентралізована модель логістичного управління, в якій 

федеральні землі відповідають за реалізацію регіональних логістичних програм. 

Інституційною основою виступає Федеральне міністерство цифрових технологій і 

транспорту, що координує політику «Digitale Schiene Deutschland» [247, с. 74]. 

Успіх забезпечують: 

• автономія регіонів у логістичному плануванні; 

• підтримка логістичних інновацій; 

• інтеграція з платформами eFreight, CEF Digital, TEN-T. 

Польща 
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Інституційна модель Польщі - це партнерська взаємодія держави, бізнесу та 

муніципалітетів, реалізована через агенції регіонального розвитку. Успішні 

приклади - логістичні хаби в Познані, Жешуві, Лодзі. Висока інституційна 

щільність у поєднанні з іноземними інвестиціями дозволили Польщі стати 

ключовим логістичним вузлом Європи [241, с. 152]. 

Нідерланди 

Лідер у цифровій логістиці. Національна система Portbase інтегрує митницю, 

операторів, муніципалітети та судноплавні компанії. Модель забезпечує: 

• 100% електронний документообіг; 

• централізоване логістичне планування; 

• прозорість і цифрову взаємодію [246, с. 63]. 

Литва 

Литва запровадила державну платформу Smart Logistics Lithuania, що 

поєднує регіональні ІТ-рішення, електронні черги та систему e-CMR. Інституційна 

перевага - швидка імплементація європейських регламентів і підтримка кластерних 

утворень [248, с. 44]. 

Швеція 

У Швеції працює консенсусна модель: кожен регіон має власні 

повноваження у сфері логістики, але всі вони координуються національними 

програмами сталого транспорту. Успішно функціонує система «Smart Terminal 

Scandinavia» [240, с. 204]. 

Виконаємо обґрунтування вибору країн для подальшого інституційного 

аналізу. 

Вибір п’яти країн (Німеччина, Польща, Нідерланди, Литва, Швеція) 

зумовлений такими критеріями: 

1. Регіональна репрезентативність: країни охоплюють Західну, 

Центральну, Північну та Східну Європу. 

2. Рівень логістичної зрілості: усі п’ять країн демонструють високі позиції 

в індексі LPI (Logistics Performance Index) [258]. 
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3. Різноманітність інституційних моделей: кожна з них реалізує різний 

формат логістичного управління - від централізованого до гібридного. 

Релевантність для України: обрані країни або вже є транзитними партнерами 

України, або мають схожі історичні та економічні передумови розвитку інституцій. 

 

Таблиця 1.11 

Порівняння інституційних моделей логістичного управління в країнах ЄС 

(доробка автора) 

Країна Модель Особливості управління Джерело 

Німеччина Децентралізована 
Автономія земель, цифрові 

рішення 
[247, с. 74] 

Польща Партнерська Логістичні хаби, агенції розвитку 
[241, с. 

152] 

Нідерланди 
Централізовано-

цифрова 
Е-платформи, прозорість, Portbase [246, с. 63] 

Литва Гібридна цифрова Держплатформи + кластери [248, с. 44] 

Швеція Консенсусна 
Сталий транспорт, регіональна 

автономія 

[240, с. 

204] 

 

Для розширення аналітики до порівняння додано ще три країни - Фінляндія, 

Чехія та Італія - як приклади «особливих моделей» логістичних інституцій: 

Фінляндія 

Успішна екосистемна модель логістики, побудована навколо порту Гельсінкі 

та інноваційних платформ у галузі морської логістики. Сильна наукова підтримка 

рішень - прикладом є участь Університету Аалто у проєктах зі сталого транспорту 

[240, с. 205]. 

Чехія 
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Центральноєвропейський транспортний вузол з фокусом на мультимодальні 

хаби. Інституційна модель базується на трирівневій взаємодії: міністерство – край 

– приватний кластер [255, с. 55]. 

Італія 

Південна Європа демонструє приклад логістики в умовах високої 

територіальної диференціації. Працює модель «Інституційних логістичних зон» 

(ZES), які поєднують державну інфраструктуру та бізнес-зони зі спрощеним 

адмініструванням [242, с. 99]. 

Таблиця 1.12 

Інституційні моделі логістичного управління в обраних країнах 

(доробка автора) 

Країна Модель Інституційні особливості Джерело 

Німеччина Децентралізована 
Автономія земель, цифровізація 

залізниці 

[247, с. 

74] 

Польща Партнерська 
Логістичні агенції, державна 

підтримка кластерів 

[241, с. 

152] 

Нідерланди 
Централізовано-

цифрова 
Е-платформи, цифрова координація 

[246, с. 

63] 

Литва Гібридна цифрова 
Інтеграція e-CMR, розвинена 

кластеризація 

[248, с. 

44] 

Швеція Консенсусна 
Регіональна самостійність + 

національна стратегія 

[240, с. 

204] 

Фінляндія Екосистемна 
Участь університетів, морська 

спеціалізація 

[240, с. 

205] 

Чехія 
Трирівнева 

координаційна 
Міністерство – край – кластер 

[255, с. 

55] 

Італія Зональна (ZES) 
Інституції спеціальних економічних 

зон 

[242, с. 

99] 

Інституційна спроможність органів місцевого самоврядування України у 

сфері логістики характеризується наступною ситуацією. 

Органи місцевого самоврядування (ОМС) в Україні, відповідно до положень 

Закону України «Про місцеве самоврядування» [251], мають повноваження щодо 

управління територіальною інфраструктурою, зонування територій, розробки 

місцевих стратегій і регіональних програм, у т.ч. логістичних. Однак їх реальна 
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інституційна спроможність є вкрай нерівномірною і часто залежить від наявності 

кваліфікованих кадрів, фінансових ресурсів і партнерських мереж [256, с. 94]. 

Параметри інституційної спроможності ОМС: 

• Організаційна – чи створено відповідні відділи в ОМС, які займаються 

питаннями транспорту і логістики; 

• Кадрова – наявність фахівців з логістики, управління інфраструктурою; 

• Аналітична – здатність до розробки логістичних стратегій, участь у 

грантових проєктах; 

• Фінансова – чи можуть ОМС залучати кошти державного і 

міжнародного фінансування; 

• Мережева – участь у національних і європейських логістичних 

платформах. 

Приклади ОМС із високою логістичною спроможністю (табл.1.13): 

1. Мукачівська міська громада (Закарпаття) – створено муніципальне 

логістичне управління, реалізується програма розвитку транспортно-логістичного 

вузла з орієнтацією на транскордонні потоки з Угорщиною [257, с. 105]. 

2. Миколаївська ОДА – запроваджено регіональний цифровий 

транспортний реєстр, проводиться інвентаризація складів і вантажопотоків, 

співпраця з логістичним кластером «Південь» [253, с. 113]. 

3. Хмельницька обласна рада – підтримка проєкту «Smart Аgro Logistics 

Podillia», що об’єднує аграрних виробників, перевізників і МСБ [259, с. 44]. 

Таблиця 1.13 

Оцінка інституційної спроможності окремих ОМС України (доробка автора) 

Громада / регіон Організаційна Кадрова Аналітична Фінансова Мережева Джерело 

Мукачівська ТГ Висока Середня Висока Середня Висока 
[257, с. 

105] 

Миколаївська ОДА Висока Висока Середня Середня Середня 
[253, с. 

113] 

Хмельницька 

обласна рада 
Середня Середня Висока Висока Середня 

[259, с. 

44] 

 

Обґрунтування вибору регіонів полягає у наступному. 
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Вибрані Мукачівська ТГ, Миколаївська та Хмельницька області були 

включені до аналізу як репрезентативні приклади з різних макрорегіонів України: 

• Закарпаття (захід) - транскордонна логістика; 

• Миколаїв (південь) - портова та аграрна логістика; 

• Хмельниччина (центр) - агропромислові кластерні рішення. 

 

Однак, з метою підвищення повноти аналізу, додаються ще 4 регіони з 

високим потенціалом інституційної логістики: 

Львівська область – західний логістичний хаб України 

Розвинена мережа автомобільних та залізничних переходів, підтримка 

індустріальних парків у межах програми «Львівщина – хаб для Європи». Діє 

партнерство з польськими прикордонними громадами. У 2023 р. затверджено 

«Регіональну стратегію розвитку логістичної інфраструктури до 2030 р.» [244, с. 

33]. 

Київська область та Бучанська ТГ – логістика великого мегаполісу. 

Формується концепція інтегрованої логістики Київської агломерації (ІЛКА), 

з урахуванням об’їзної транспортної мережі, цифрових терміналів та митних 

пунктів. Підтримуються формати публічно-приватного партнерства у будівництві 

складів класу А+ [254, с. 108]. 

Дніпропетровська область – індустріально-логістичний центр сходу 

Сильна промислова база та розгалужена залізнична мережа [132]. Активна 

участь регіону в європейських проєктах (наприклад, Interreg). У 2022–2023 рр. 

реалізовано пілотний проєкт «Інституціональна логістика Дніпро» у співпраці з 

GIZ [259, с. 45]. 

Чернівецька область – розвиток гірсько-перевалочної логістики 

З 2021 р. реалізується стратегія прикордонної співпраці з Румунією та 

створення логістичних платформ у гірських районах. У 2023 р. у рамках Програми 

підтримки карпатських громад створено логістично-інформаційний центр 

«Карпати-Термінал» [260, с. 21], табл. 1.14. 
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Таблиця 1.14 

Інституційна логістична спроможність регіонів України (доробка автора) 

Регіон / громада Організаційна Кадрова Аналітична Фінансова Мережева Джерело 

Мукачівська ТГ Висока Середня Висока Середня Висока 
[257, с. 

105] 

Миколаївська ОДА Висока Висока Середня Середня Середня 
[253, с. 

113] 

Хмельницька обл. 

рада 
Середня Середня Висока Висока Середня 

[259, с. 

44] 

Львівська ОВА Висока Висока Висока Висока Висока 
[244, с. 

33] 

Київська обл. + 

Буча 
Висока Висока Середня Висока Висока 

[254, с. 

108] 

Дніпропетровська 

ОДА 
Середня Середня Висока Висока Висока 

[259, с. 

45] 

Чернівецька ОДА Середня Середня Середня Середня Середня 
[260, с. 

21] 

Одним із ключових інструментів реалізації інфраструктурних проєктів у 

сфері формування регіональних логістичних систем є державно-приватне 

партнерство (надалі-ДПП). Цей механізм дозволяє ефективно об’єднати державні 

інституційні ресурси з приватними фінансовими, управлінськими та інноваційними 

потенціалами. 

Правові засади ДПП в Україні: 

Основою для застосування партнерства в логістиці є Закон України «Про 

державно-приватне партнерство» (2010), оновлений у 2021 році з урахуванням 

директив ЄС. Також діють: 

• Постанова КМУ №384 від 26.04.2011 р. «Про затвердження Порядку 

підготовки та реалізації ДПП» [261]; 

• Стратегія розвитку малого і середнього бізнесу в Україні до 2027 р. - як 

рамковий документ для залучення МСБ у логістичні ДПП [262]; 

• Регламент Мінекономіки щодо оцінки ефективності ДПП-проєктів у 

транспортно-логістичній сфері (2022 р.) [263]. 

Формати ДПП у логістиці: 
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• Концесія – передача об’єкта (порти, склади, термінали) у користування 

приватному партнеру з правом експлуатації; 

• Оренда з інвестиційним зобов’язанням – використовується в 

муніципальній інфраструктурі; 

• Спільна участь у проекті – створення спеціальної проєктної компанії із 

частками держави і бізнесу; 

• Інституційна кооперація – спільне планування між ОМС, бізнесом і 

міжнародними донорами. 

Приклади успішних логістичних ДПП в регіонах України (табл. 1.15): 

1. Одеська область: концесія «Чорноморського порту» з інвестиціями 

понад $120 млн (QTerminals, Катар). Створено цифрову систему контролю 

вантажопотоку [242, с. 101]. 

2. Волинська область: муніципальний логістичний парк у Ковелі - 

будівництво складів класу А та залізничної розв’язки у партнерстві з ПАТ 

«Укрзалізниця» і агрокомпаніями [253, с. 114]. 

3. Київщина: логістичний хаб у Броварах (Smart Logistics Terminal) 

реалізується у співпраці з ЄІБ, місцевою громадою та приватними фондами [254, с. 

109; 282]. 

Таблиця 1.15 

Приклади ДПП у регіональній логістиці України (доробка автора) 

Регіон Формат ДПП Суб’єкти партнерства Основні результати Джерело 

Одеська 

обл. 
Концесія 

Мінінфраструктури, 

QTerminals 

Модернізація 

порту, 

цифровізація 

[242, с. 

101] 

Волинська 

обл. 

Спільне 

підприємство 
ОМС, УЗ, агробізнес 

Нові склади, робочі 

місця 

[253, с. 

114] 

Київщина 
Інституційна 

кооперація 

ЄІБ, місцева влада, 

інвестори 

Смарт-хаб, 

автоматизація 

логістики 

[254, с. 

109] 

Досліджуємо стан і виклики інституційного середовища логістики в регіонах 

України. Попри окремі успішні приклади, більшість регіонів України досі не 

мають стабільного інституційного фундаменту для формування повноцінних 
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логістичних систем. Причинами є фрагментарність державної політики, низька 

інституційна спроможність на місцях, обмеженість фінансування та невизначеність 

у повноваженнях між рівнями управління [256, с. 92]. 

На основі зробленого аналізу виокремимо основні проблеми: 

1. Дисперсність регулювання - національна транспортна політика не 

координується із стратегіями регіонального розвитку, бракує інтеграції між МЕРТ, 

Мінінфраструктури та ОМС. 

2. Нерівномірність підтримки громад - лише 15–20% громад залучені до 

логістичних проектів у рамках грантів або технічної допомоги [259, с. 46]. 

3. Недостатня кваліфікація кадрів у регіонах - відсутність спеціалізованих 

програм підготовки на базі ЦНАПів або муніципальних установ [111]. 

4. Слабка взаємодія науки, бізнесу і влади - у більшості регіонів відсутні 

кластерні платформи або R&D-осередки логістичної спеціалізації. 

5. Ризики безпеки та воєнна інфраструктура - в окремих областях 

східного і південного регіонів логістичні системи зазнали часткового або повного 

знищення (Херсон, Донеччина). 

Поточний стан цифрової логістики: 

• Тільки 9 областей мають власні геоінформаційні системи логістичної 

інфраструктури; 

• Системи електронного документообігу впроваджено у 13% ТГ; 

• В регіональних транспортних департаментах у 72% випадків відсутня 

спеціалізація на логістиці (лише «загальний транспорт»); 

• Міжмуніципальні логістичні об’єднання (асоціації, хаби) - на стадії 

проєктування або не діють. 

В результаті- маємо можливість зробити типологізацію регіонів України за 

інституційною готовністю до логістичних інновацій (табл. 1.16). 

На основі узагальнених показників інституційної спроможності, 

впровадження цифрових технологій, активності у проєктах державно-приватного 

партнерства та взаємодії з міжнародними донорами можливо виділити чотири 

умовні типи регіонів. 
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Таблиця 1.16. 

Типологія регіонів України за логістичною інституційною готовністю 

(доробка автора, з урахуванням [118, 119, 120]) 

Тип регіону Характеристика Регіони (приклади) 

Інституційні 

лідери 

Висока інтеграція в міжнародні проєкти, 

наявність кластерів, активне ДПП 

Львівська, Київська, 

Дніпропетровська 

Прогресивні 

виконавці 

Часткове впровадження цифрових 

інструментів, початкові ініціативи в 

кластеризації 

Волинська, Чернівецька, 

Хмельницька 

Регіони з 

потенціалом 

Спроможні організаційно, але 

потребують методичної та фінансової 

підтримки 

Полтавська, Сумська, 

Черкаська 

Кризові зони 
Інституційна деградація або втрати через 

бойові дії 

Херсонська, Донецька, 

Луганська, частково 

Запорізька 

Таким чином, подальшого розвитку набула систематизація етапної 

класифікації еволюції логістики з урахуванням міжнародного досвіду та 

вітчизняної практики, що дозволило сформувати логічну основу для аналізу 

адаптації до стандартів ЄС. Такий підхід уможливлює точніше виявлення точки 

знаходження України на кривій зрілості логістичних систем та формування 

адаптаційної матриці сценаріїв у подальших розділах дисертації. 

Коротка характеристика типів: 

• Лідери демонструють високий рівень координації між владою, 

бізнесом та наукою; впроваджують смарт-логістичні рішення, залучають зовнішнє 

фінансування. 

• Прогресивні виконавці формують базову цифрову інфраструктуру, 

створюють пілотні логістичні ініціативи. 

• Регіони з потенціалом потребують інституційної підтримки - 

методологічної, освітньої та технічної. 

Кризові зони - у них реалізація логістичних проектів наразі можлива лише в 

межах гуманітарної логістики, евакуаційних схем або воєнної інфраструктури. 
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1.3. Міжнародний досвід організації логістичного менеджменту в країнах 

ЄС: ключові моделі та принципи 

 

Методологічні підходи до аналізу європейського логістичного досвіду. 

Вивчення міжнародного досвіду організації логістичного менеджменту 

передбачає комплексний порівняльний аналіз країн Європейського Союзу, які 

демонструють найвищий рівень інституційної спроможності у сфері логістики. 

Методологія дослідження ґрунтується на таких принципах [191]: 

• Системність - розгляд логістики не як ізольованої функції, а як складової 

економічної, транспортної, цифрової й регіональної політики держав; 

• Інституційний підхід - оцінювання не лише інфраструктурних, а й 

нормативно-правових, організаційних та управлінських моделей; 

• Індикативність - опора на міжнародні рейтинги та індекси: Logistics 

Performance Index (LPI), Digital Economy and Society Index (DESI), Environmental 

Performance Index (EPI), показники участі в TEN-T; 

• Адаптивність - врахування релевантності практик для імплементації в 

українських умовах. 

Для забезпечення порівняльного підходу аналізу підлягали п’ять основних 

критеріїв: 

1. Інституційна модель логістичного управління (централізована, 

децентралізована, кластерна тощо); 

2. Інтеграція до TEN-T (транс’європейських транспортних мереж); 

3. Інноваційний потенціал та цифровізація логістики; 

4. Сталий розвиток та зелена логістика; 

5. Міжрегіональна взаємодія та транскордонна логістика. 

 

Типологія логістичних моделей країн ЄС (табл.1.17): 

Країни Європейського Союзу за підсумками аналізу можна умовно поділити 

на чотири типологічні групи залежно від характеру логістичного управління: 
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Таблиця 1.17 

Типи логістичних моделей у ЄС 

(доробка автора, з урахуванням [40]) 

Тип моделі Країни прикладу Ключові риси Джерело 

Скандинавська 

модель 

Швеція, 

Фінляндія, Данія 

Екологічна орієнтація, цифрові 

платформи, мультимодальність 

[240, с. 

203] 

Континентальна 

(центральна) 

Німеччина, 

Нідерланди, 

Австрія 

Кластерна інституція, державна 

координація, високий рівень 

IoT 

[247, с. 

74] 

Середземноморська 
Італія, Іспанія, 

Португалія 

Портова логістика, ZES-зони, 

часткова фіскальна 

децентралізація 

[242, с. 

99] 

Постсоціалістична 
Польща, Чехія, 

Литва, Хорватія 

Інтеграційна орієнтація, 

активна участь в EU-

фінансуванні 

[241, с. 

152] 

 

Представимо приклади країн-лідерів за логістичною ефективністю (LPI, 

2023). 

За результатами оновленого рейтингу Світового банку Logistics Performance 

Index (2023) [258], країни ЄС займають 8 із 10 перших позицій у світі, що свідчить 

про сталу системну логістичну політику. Нижче представлено п’ять провідних 

країн із розгорнутою характеристикою їх моделей логістичного менеджменту. 

Німеччина (🇩🇪): кластерна модель з сильною інституційною координацією. 

Німеччина вже понад 15 років посідає провідні позиції в LPI. Логістика 

управляється на основі регіональних кластерів (наприклад, «Logistik-Initiative 

Hamburg»), координаційних центрів при федеральному уряді, а також систем 

цифрового транспорту «Digitale Schiene Deutschland» [247, с. 74]. 

Нідерланди (🇳🇱): централізовано-цифрова логістика. 

Орієнтована на порти, дистрибуцію та електронні транспортні платформи. 

Важливою інституцією є Portbase Netherlands, яка координує всю цифрову 

документацію з логістичних процесів [246, с. 63]. 

Швеція (🇸🇪): логістика сталого розвитку. 
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Швеція впроваджує смарт-логістику як частину національної екологічної 

стратегії. Понад 40% внутрішніх вантажів переміщується залізницею. Діє 

логістична стратегія, заснована на принципах circular economy [240, с. 204]. 

Фінляндія (🇫🇮): логістика знань та морських хабів. 

Фінляндія фокусується на R&D-орієнтованих логістичних хабах, що 

об'єднують науку, уряд і бізнес. Особливо активно впроваджуються Arctic shipping 

routes [240, с. 205]. 

Бельгія (🇧🇪): логістика коротких ланцюгів і логістичне зонування [69]. 

Бельгія використовує міжрегіональні логістичні об’єднання (наприклад, 

Wallonia Logistics), а також активно просуває зелені складські хаби із нульовими 

викидами. 

 

Політика Європейського Союзу у сфері логістики. 

Транс’європейська транспортна мережа (TEN-T). 

TEN-T - один із найбільших інфраструктурних проєктів у світі, покликаний 

інтегрувати всі країни ЄС в єдину транспортно-логістичну систему. Він охоплює: 

• 9 коридорів ядра (core network corridors), які об’єднують морські порти, 

аеропорти, автостради, залізничні вузли; 

• 424 ключові об’єкти логістичної інфраструктури; 

• орієнтацію на мультимодальність, електронну координацію та сталий 

розвиток. 

TEN-T є основним драйвером інституційного вирівнювання логістики в 

державах-членах ЄС і країнах Східного партнерства, зокрема Україні, яка з 2022 р. 

є частиною оновленої схеми розширення мережі TEN-T [252, с. 71]. 

Цифрова логістика та Єдиний цифровий ринок 

ЄС реалізує цифрову стратегію логістики як складову політики Єдиного 

цифрового ринку (DSM), зосереджену на: 

• впровадженні електронних транспортних документів (eFTI, eCMR); 

• створенні Європейської платформи обміну логістичною інформацією 

(FEDeRATED); 
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• просуванні електронного митного середовища (EU e-Customs); 

• розбудові цифрових транспортних коридорів (Digital Transport Corridors) 

[248, с. 42]. 

Європейський зелений курс (EU Green Deal) у сфері логістики. 

EU Green Deal встановлює завдання зниження транспортних викидів на 90% 

до 2050 року. У логістиці це означає: 

• зміщення з автомобільного транспорту на залізничний та водний; 

• розвиток логістичних хабів поблизу міст (urban consolidation centres); 

• впровадження зелених зон логістики; 

• обов’язкову енергетичну сертифікацію логістичних об’єктів [245, с. 82]. 

 

Ключові принципи логістичного менеджменту в країнах ЄС. 

На основі вивченого досвіду було виокремлено п’ять принципів, що 

визначають характер європейської логістики: 

1. Мультиакторальність - співпраця між державою, бізнесом, муніципалітетами, 

наукою, громадськими організаціями; 

2. Цифрова інтегрованість - обов’язкове використання цифрових сервісів на 

всіх етапах логістичного ланцюга [70]; 

3. Екологічна відповідальність - пріоритет «зеленої» логістики в плануванні та 

реалізації проектів; 

4. Територіальна збалансованість - розвиток логістики не лише в мегаполісах, а 

й у периферійних регіонах [62]; 

5. Міжнародна інтеграція - логістика як механізм єдності внутрішнього ринку 

та зовнішніх транспортних мереж [71]. 

Сформовано приклади європейських кластерних логістичних платформ 

(табл. 1.18). Одним із ключових інституційних механізмів ефективного 

логістичного управління в ЄС є логістичні кластери - просторово організовані 

екосистеми співпраці між підприємствами, науково-дослідними центрами та 

органами влади. 
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Таблиця 1.18  

Приклади кластерних платформ логістики у країнах ЄС 

(доробка автора) 

Назва кластеру Країна Особливості функціонування Джерело 

Logistik-

Initiative 

Hamburg 

Німеччина 
Об’єднує понад 600 учасників; фокус на 

цифровізації та зеленій логістиці 

[264, с. 

88] 

Logistic Valley Нідерланди 
Синергія університетів, держави і бізнесу в 

регіоні Арнем-Неймеген 

[266, с. 

65] 

ELA Cluster Бельгія 

Координація логістичних досліджень і 

бізнесу; член Європейського логістичного 

альянсу 

[248, с. 

44] 

ITS Finland Фінляндія 
Інтелектуальні транспортні системи, 

автономна логістика 

[265, с. 

208] 

Cluster for Eco 

Logistics 
Іспанія 

Орієнтація на екологічні інновації у 

логістиці 

[266, с. 

51] 

Czech Smart 

Logistics 

Platform 

Чехія 
Державна підтримка смарт-логістики та 

електромобільного вантажного транспорту 

[267, с. 

73] 

 

Основні функції логістичних кластерів: 

• сприяння спільному R&D та інноваціям; 

• професійна підготовка та підвищення кваліфікації; 

• розвиток інфраструктури й послуг; 

• консультації для МСП; 

Європейські моделі логістичного менеджменту є багатовекторними, однак 

усі вони поєднують три спільні риси: інтегрованість (державна координація), 

цифровізація (електронні платформи) та екологічність (зелена стратегія) [83]. 

• Лідери логістичної ефективності, зокрема Німеччина, Нідерланди, Швеція, 

демонструють результативність кластерного підходу, що супроводжується 

сильними інституціями та сталим державним фінансуванням. 

• TEN-T, eFTI, EU Green Deal та FEDeRATED є фундаментальними 

елементами інституційного каркасу логістики ЄС, які мають бути адаптовані в 

Україні з урахуванням локального контексту. 
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• Країни Центрально-Східної Європи (Польща, Литва, Чехія) - найближчі за 

умовами до України - демонструють успішний досвід імплементації європейських 

вимог через технічну допомогу, партнерство з ЄС та цифрову трансформацію 

логістичних сервісів. 

В результаті, представимо ключові моделі та принципи Міжнародного 

досвіду організації логістичного менеджменту в країнах ЄС:  

1. Формування логістичної політики в ЄС: координація та багаторівневе 

управління. 

Розвиток логістичного менеджменту в країнах Європейського Союзу є 

результатом синергії між національними урядами, інституціями ЄС та приватним 

сектором, що діють у межах цілісної регуляторної парадигми. Основу такої 

взаємодії становить політика TEN-T (Trans-European Transport Network), яка, 

починаючи з 1990-х років, еволюціонувала від проєкту транспортної інтеграції до 

інституційного інструменту європейської логістики [268, с. 18]. 

TEN-T забезпечує не лише інфраструктурну уніфікацію, а й правову та 

процедурну гармонізацію, що є передумовою синхронізації логістичних стратегій у 

межах різних країн. Наприклад, реалізація проєктів у рамках Core Network 

Corridors вимагає від кожної країни узгодженого планування, цифрової сумісності 

та звітності згідно з нормами Європейської Комісії [258, с. 37]. 

Це демонструє особливість європейської моделі логістичного управління - її 

транснаціональну природу, де логістика розглядається не в межах окремої 

держави, а як елемент єдиного простору. Такий підхід неможливо реалізувати без 

високого рівня інституційної зрілості, яка базується на горизонтальних і 

вертикальних механізмах взаємодії [269, с. 91]. 

2. Європейський вимір цифрової логістики: від політики до практики. 

Одним із ключових векторів логістичної трансформації в ЄС стала 

масштабна цифровізація логістичних процесів. Починаючи з 2018 року, 

Єврокомісія активізувала впровадження eFTI (electronic Freight Transport 

Information), що дозволяє уніфікувати обмін документами у вантажоперевезеннях 

[270, с. 20]. 
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Цифрова логістика, як засвідчує практика Нідерландів і Фінляндії, 

передбачає перехід від паперової бюрократії до інтегрованих електронних 

платформ, таких як Portbase (Rotterdam) чи Smart Mobility Hub (Helsinki). Вони 

дозволяють операторам, митним службам та інфраструктурним установам 

обмінюватися даними в реальному часі [266, с. 65; 265, с. 205; 282]. 

Таким чином, цифрова логістика в ЄС розглядається не як технічна функція, 

а як основа інституційної прозорості, передбачуваності та економічної 

ефективності. Її впровадження потребує глибокої зміни у взаєминах між владою і 

бізнесом, що підтверджує досвід платформи FEDeRATED (Federated Network of 

Platforms for Data Sharing) [273, с. 38]. 

3. Системний аналіз моделей логістичного управління. 

На основі компаративного аналізу логістичних практик країн ЄС можна 

виокремити кілька архетипів логістичного менеджменту, кожен з яких має 

специфічне інституційне та організаційне підґрунтя: 

• Кластерна модель (Німеччина, Австрія): поєднує регіональну самостійність із 

централізованим наглядом, стимулює кооперацію між наукою [84], бізнесом і 

регіональними адміністраціями [264, с. 74]; 

• Цифрово-портова модель (Нідерланди): централізована система логістичних 

даних, яка забезпечує синхронізацію комерційних та адміністративних процедур 

[266, с. 66]; 

• Інноваційно-сталий підхід (Фінляндія, Швеція): логістика як інструмент 

циркулярної економіки та зменшення вуглецевого сліду [265, с. 208]. 

Усі моделі мають спільну рису - логістика розглядається як об’єкт 

стратегічної політики, що потребує системного аналізу, регулярного моніторингу 

ефективності та зворотного зв’язку з учасниками ринку. 

4. Просторово-регіональні особливості логістичної організації в країнах ЄС. 

Однією з характерних рис логістичної політики ЄС є децентралізація функцій 

планування і реалізації логістичних стратегій на користь регіонального і 

муніципального рівня. Це спостерігається, зокрема, у Німеччині, Іспанії, Польщі, 



69 

 

де ландшафт логістики є поліцентричним, а мережа логістичних хабів формується з 

урахуванням регіональної спеціалізації [264, с. 77; 271, с. 152]. 

Так, у ФРН логістичні центри розташовуються не лише в мегаполісах 

(Берлін, Гамбург), а й у таких промислово-транспортних вузлах як Мюнстер, 

Ерфурт чи Нюрнберг. Завдяки потужним кластерним ініціативам (Logistik-Initiative 

Hamburg, BayernLogistik), функції управління передано на рівень земель, де 

створено інституції підтримки логістичних інновацій [264, с. 89]. 

У Нідерландах спостерігається раціональна децентралізація, яка поєднує 

централізовану цифрову платформу (Portbase) із самостійністю провінцій у 

розвитку логістичної інфраструктури. Провінція Південна Голландія, наприклад, 

координує логістичні інвестиції навколо порту Роттердам незалежно від 

центральної влади [266, с. 63]. 

5. Роль місцевого самоврядування у формуванні логістичної політики. 

Логістичне планування дедалі більше переходить у сферу компетенцій 

муніципалітетів та регіональних адміністрацій. У ЄС активно розвивається 

концепція "логістика міст" (city logistics) - моделі, що враховують потреби сталого 

розвитку, щільної забудови, обмежень руху та цифрового зонування [258, с. 99]. 

Прикладами є: 

• Барселона: муніципальна програма “Logistics for the City” передбачає 

розвиток мікроскладів, «останньої милі» та транспортної електрифікації; 

• Гент (Бельгія): застосування принципів “urban consolidation centers”, 

інтегрованих у мережу громадського транспорту; 

• Стокгольм: логістичні проєкти входять до міської стратегії «Smart & 

Green City 2030», де на міську раду покладено контроль за логістичною 

інфраструктурою [265, с. 204]. 

Високий рівень автономії місцевих органів дозволяє реалізовувати 

індивідуалізовані моделі, відповідно до особливостей урбаністичного середовища. 

6. Трансформація логістичних систем ЄС у контексті сучасних викликів. 

Після 2020 року логістична система ЄС зазнала серйозного впливу від двох 

глобальних криз - пандемії COVID-19 та повномасштабної війни в Україні. Вони 
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продемонстрували вразливість глобалізованих ланцюгів постачання і стали 

каталізаторами нової парадигми «resilient logistics» (стійкої логістики) [272, с. 18]. 

Пандемія висвітлила надмірну залежність від імпортних ресурсів, особливо з 

Азії, що змусило Єврокомісію запустити програми локалізації критичних 

логістичних сегментів - виробництва медикаментів, електроніки, агропродовольчих 

товарів [157, 273, с. 41]. 

У свою чергу, війна рф проти України спричинила переналаштування 

транспортних маршрутів у Східній Європі, а також активізувала проєкти зміцнення 

логістичних спроможностей у Польщі, Румунії, Угорщині - на новому 

логістичному фронтирі ЄС [271, с. 153]. 

Країни-члени ЄС спільно із сусідніми партнерами (Україна, Молдова) 

розпочали реалізацію проєктів "Solidarity Lanes", що є новою формою кризового 

логістичного механізму. Основою стала інтеграція українських перевізників до 

мережі TEN-T та спрощення процедур на кордонах. 

7. Можливості адаптації європейських практик в українських реаліях. 

Аналіз моделей логістичного менеджменту в ЄС свідчить, що ключовим 

фактором успіху є інституційна послідовність, цифрова сумісність і регіональна 

ініціатива. Для України найбільш адаптованими є: 

• кластерна модель (Німеччина) - як орієнтир для створення індустріально-

логістичних кластерів у Львівській, Київській, Дніпропетровській областях; 

• цифрова інтеграція (Нідерланди) - для побудови єдиної транспортно-

логістичної платформи, сумісної з eFTI; 

• муніципальне планування (Швеція, Іспанія) - як зразок розробки 

регіональних логістичних стратегій із акцентом на сталий розвиток [258, с. 101]. 

Не менш важливою є поступова гармонізація українського законодавства до 

acquis communautaire ЄС у частині транспорту, митниці, цифрових послуг і 

екологічного регулювання. 
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Висновки першого розділу 

У першому розділі дисертації з теоретичних позицій: 

1. Обґрунтовано актуальність теми дослідження з огляду на поточні 

трансформаційні процеси у сфері логістики, зумовлені воєнними викликами, 

глобальною цифровізацією та завданнями регіонального відновлення. 

Україна опинилася в ситуації, коли ефективність логістики набуває не лише 

економічного, але й критичного соціального значення. Сучасні регіони потребують 

не просто відновлення транспортної інфраструктури, а й цілеспрямованого 

створення цифрово керованих логістичних середовищ, інтегрованих у 

національний і європейський простір. Це надає дослідженню високої 

міждисциплінарної значущості, поєднуючи менеджмент, регіоналістику, 

інфраструктурну політику та цифрову економіку. 

2. Проаналізовано наукові підходи до трактування поняття логістичного 

менеджменту, що дало змогу визначити його як інтегровану систему 

стратегічного, операційного та регіонального управління потоковими процесами в 

просторі. 

У роботі доведено, що логістичний менеджмент виходить за межі 

внутрішньофірмових функцій і охоплює інституційну взаємодію державних 

структур, органів місцевого самоврядування, бізнесу та ІТ-сектору. Він відіграє 

ключову роль у формуванні регіональних кластерів, поліпшенні доступності до 

ресурсів і підвищенні індексу конкурентоспроможності територій. 

3. Здійснено типологізацію логістичних функцій і рівнів управління 

логістичними системами з урахуванням завдань регіонального розвитку. 

Визначено, що управління логістикою має трирівневу структуру: 

національну (формування політики), регіональну (програмне управління), локальну 

(реалізація операцій). Функціонально розмежовано блоки транспортної, складської, 

інформаційної, сервісної, екологічної та цифрової логістики, що дає змогу 

будувати адаптивні управлінські рішення з урахуванням територіальних 

особливостей. 
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4. Систематизовано етапи еволюції логістики в контексті міжнародної 

практики та українського досвіду, що дозволило виявити характерні риси 

поточного – цифрово-інтелектуального – етапу. 

Логістичні системи пройшли шлях від традиційного функціонування в 

умовах державного планування до відкритих і гнучких цифрових екосистем. Наразі 

в Україні спостерігається гібридна модель з нерівномірним впровадженням 

технологій на рівні регіонів, що потребує комплексної політики вирівнювання 

цифрової зрілості. 

5. Деталізовано сучасні виклики, які стримують ефективне впровадження 

логістичного менеджменту як інструменту регіонального розвитку. 

Серед основних бар’єрів визначено: фрагментарність державної логістичної 

політики; відсутність консолідованого підходу до цифровізації логістики; низький 

рівень фінансової підтримки логістичних кластерів; критичний фізичний знос 

логістичної інфраструктури (транспорт, склади, термінали); кадровий голод 

фахівців із цифрових технологій у логістиці. 

6. Узагальнено основні міжнародні тенденції трансформації логістики, 

зокрема: розвиток Smart Logistics, цифрових платформ, автоматизації складів, 

безпілотного транспорту та орієнтацію на екологічні критерії. 

Доведено, що країни ЄС рухаються в напрямку повної цифрової інтеграції 

логістичних процесів, що базується на відкритих даних, блокчейн-рішеннях і 

екологічних KPI. У цьому контексті Україна потребує адаптації відповідної 

нормативної бази та імплементації пілотних моделей «розумної логістики» на 

регіональному рівні. 

7. Сформульовано вихідні аналітичні положення для розробки індексу 

ефективності логістичних систем регіонів (ІЕЛСР) як основи подальшого 

емпіричного аналізу. 

Виявлено необхідність розробки комплексного індикативного підходу до 

оцінювання логістичного потенціалу регіонів, що базується на 

мультикритеріальній системі показників: цифровізація, транспортна 

інфраструктура, сервісна доступність, інституційна залученість, інвестиційна 
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активність. Це лягає в основу формування ІЕЛСР та сценарного моделювання 

трансформації логістичних систем у розділі 3. 

 

Елементи наукової новизни, що отримали подальший розвиток у першому 

розділі: 

1. Подальшого розвитку набула (на основі пункту 1.1) концептуалізація 

логістичного менеджменту як цілісної складової регіональної політики, що 

виконує стратегічну, інтеграційну та координаційну функції. Обґрунтовано, що 

логістичний менеджмент може бути ефективним інструментом гармонізації 

просторового розвитку через реалізацію принципів синергії, транскордонної 

інтеграції та цифрового інжинірингу. 

2. Подальшого розвитку набула систематизація (на матеріалі пункту 1.2 

дисертації) поетапної класифікації еволюції логістики з урахуванням міжнародного 

досвіду та вітчизняної практики, що дозволило сформувати логічну основу для 

аналізу адаптації до стандартів ЄС. Такий підхід уможливлює точніше виявлення 

точки знаходження України на кривій зрілості логістичних систем та формування 

адаптаційної матриці сценаріїв у подальших розділах дисертації. 

 

Основні результати, отримані автором у першому розділі дисертації, 

опубліковані в таких роботах: [6; 7; 191].  
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РОЗДІЛ 2 

МЕТОДОЛОГІЯ ФОРМУВАННЯ ЕФЕКТИВНОЇ СИСТЕМИ 

 ЛОГІСТИЧНОГО МЕНЕДЖМЕНТУ РЕГІОНАЛЬНОГО РІВНЯ 

2.1. Методичні підходи до моделювання логістичних транспортно-

розподільчих систем 

 

Ефективність логістичних транспортно-розподільчих систем (далі- ЛТРС) в 

умовах регіональної економіки визначається не лише обсягами ресурсів, що 

циркулюють у логістичному середовищі, а й здатністю інституцій і операторів 

впливати на структуризацію логістичних потоків, узгодженість елементів 

інфраструктури, адаптивність до зовнішніх викликів. У цьому контексті 

моделювання виступає ключовим інструментом формування науково 

обґрунтованих управлінських рішень, що забезпечують оптимізацію ЛТРС в 

регіональному вимірі. 

Методологічною основою моделювання ЛТРС є поєднання системного, 

функціонального та просторово-мережевого підходів. Кожен з них дозволяє 

охопити специфічні аспекти логістики [10]: 

• системний підхід - формалізує взаємозв’язки між елементами 

логістичної системи; 

• функціональний - ідентифікує ключові логістичні функції (зберігання, 

транспортування, управління запасами); 

• просторово-мережевий - описує географічну прив’язку логістичних 

центрів, вузлів, маршрутів і потоків [23, с. 118; 41, с. 146]. 

Актуальність моделювання ЛТРС для України має деякі особливості. З 

урахуванням деструктивних наслідків війни, зміни структури вантажопотоків та 

потреби у побудові нових логістичних ланцюгів, актуальним стало використання 

моделей, що дають змогу прогнозувати [63]: 

• адаптацію маршрутів до зруйнованої інфраструктури; 

• балансування між попитом і пропозицією логістичних послуг у 

регіонах; 
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• часове та економічне оптимальне розміщення логістичних хабів 

[51, с. 51; 88, с. 99]. 

Зробимо класифікацію моделей логістичних транспортно-розподільчих 

систем. 

У сучасних дослідженнях виокремлюють такі базові типи моделей ЛТРС 

(табл.2.1.): 

1. Математичні (детерміновані) моделі - ґрунтуються на 

оптимізаційних алгоритмах: задача про найкоротший шлях, транспортна 

задача, моделі розміщення логістичних центрів (facility location problem) [19, 

с. 88]. 

2. Імітаційні моделі - дозволяють врахувати стохастичні параметри 

та адаптацію до змін середовища; найчастіше реалізуються у програмному 

середовищі (AnyLogic, Arena, Simul8) [47, с. 139]. 

3. Агентно-орієнтовані моделі - дають змогу враховувати 

індивідуальні стратегії логістичних операторів, підприємств, державних 

органів, моделювати конкуренцію, партнерство [22, с. 73]. 

4. Гібридні моделі - поєднують кілька підходів для забезпечення 

складного системного бачення (наприклад, поєднання імітації та оптимізації) 

[38, с. 112]. 

Таблиця 2.1 

Порівняння методів моделювання логістичних систем за критеріями застосовності 

(доробка автора) 

Тип моделі Гнучкість 
Врахування 

невизначеності 

ІТ-

ресурси 

Застосування в 

Україні 

Математична Середня Низьке Помірне Так, частково 

Імітаційна Висока Високе Високі 
Так, пілотні 

проєкти 

Агентно-

орієнтована 
Висока Високе 

Дуже 

високі 

Ні, потенційно 

можливо 

Гібридна 
Дуже 

висока 
Високе 

Дуже 

високі 
Обмежено 
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Процес адаптації моделей до умов України наступний. Національні 

особливості (зруйнована логістична інфраструктура, зміна логістичних маршрутів 

на користь західних напрямів, зростання навантаження на пункти пропуску, 

необхідність гуманітарної логістики) обумовлюють потребу в адаптованих 

моделях. Зокрема: 

• у прикордонних регіонах доцільно застосовувати імітаційне 

моделювання для побудови оптимальних маршрутів постачання гуманітарної 

допомоги; 

• у промислових регіонах (Дніпропетровська, Харківська область) - 

детерміновані моделі з прогнозом зміщення вантажопотоків; 

• для міжрегіональної кооперації - гібридні моделі, що дозволяють 

інтегрувати параметри ризику, пропускну здатність та зовнішньоекономічні 

фактори [48, с. 157; 53, с. 190]. 

У результаті аналізу сформульовано принципи адаптивного моделювання 

ЛТРС [12]: 

1. Географічна релевантність - врахування змін у регіональному 

позиціюванні логістичних хабів; 

2. Цифрова інтеграція - застосування відкритих API та блокчейн-

рішень для відстеження переміщення; 

3. Стійкість і гнучкість - врахування кризових сценаріїв 

(відключення енергопостачання, блокування маршрутів тощо); 

4. Інституційна прив’язка - зв’язок моделей із державною 

логістичною політикою та планами регіонального розвитку [281]. 

Сформуємо декілька частин даного процесу: 

Частина 1. Методичні підходи до моделювання логістичних транспортно-

розподільчих систем в Україні (2022–2025) 

Методичні засади побудови логістичних транспортно-розподільчих систем в 

умовах України (2022–2025 рр.) потребують системного та адаптивного аналізу, 

який враховує інституційні обмеження, просторову диференціацію регіонів і 

нестабільність зовнішнього середовища. У зв’язку з цим актуалізується 
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необхідність інтегрування інструментів моделювання з емпіричними даними щодо 

обсягів перевезень, параметрів інфраструктури та логістичної доступності. 

Основними напрямами стають цифровізація транспортних потоків, адаптивне 

планування маршрутів, а також врахування ролі об'єднаних територіальних громад 

у формуванні регіональних логістичних кластерів. 

На відміну від традиційного підходу, який базується на централізованому 

управлінні ланцюгами постачання, сучасна модель формує динамічну мережу з 

децентралізованим прийняттям рішень та високим рівнем міжрегіональної 

взаємодії. Для України це означає необхідність реалізації комбінованих рішень з 

урахуванням обмежених фінансових ресурсів, енергетичних викликів, ризиків 

безпеки та потреб у стійкості до надзвичайних подій. 

Частина 2. Інституційні та просторові умови побудови ЛТРС в Україні 

Важливою передумовою ефективного моделювання логістичних систем є 

урахування інституційної структури управління транспортною, складською та 

інформаційною інфраструктурою. В Україні спостерігається значна фрагментація 

відповідальності між державними, обласними та муніципальними структурами, що 

ускладнює реалізацію комплексних логістичних проектів [113]. Це підтверджують 

дані роботи [23, с. 77], де зазначено, що лише 34% обласних стратегій розвитку 

містять логістичний компонент у планах просторового розвитку. 

Додатковим фактором, що впливає на моделі логістичного управління, є 

географічна асиметрія - щільність вантажопотоків істотно різниться між східними, 

південними та західними регіонами. Так, у період 2022–2023 років найбільші 

обсяги міжрегіональних перевезень фіксувалися між Львівською, Одеською, 

Київською та Дніпропетровською областями [175, с. 102]. 

Моделювання логістичних систем в умовах України ускладнюється низкою 

проблем: 

• нерівномірним розвитком інфраструктури (особливо 

залізничної); 

• нестачею інтегрованих інформаційних систем управління 

перевезеннями; 
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• браком узгодженості між стратегіями регіонального планування; 

• недостатнім використанням цифрових інструментів у прийнятті 

логістичних рішень. 

У дослідженнях запропоновано адаптувати концепцію «кластерного 

моделювання» ЛТРС із урахуванням просторово-економічних характеристик 

регіонів. Згідно з нею, доцільно виділяти ядро логістичного регіону (хаб), 

периферію (зони первинного споживання ресурсів) і зв’язувальну інфраструктуру. 

Частина 3. Математичні та імітаційні підходи до моделювання ЛТРС в 

Україні 

Методичне підґрунтя моделювання логістичних систем у регіональному 

середовищі ґрунтується на поєднанні кількісних і якісних методів. Серед ключових 

підходів [193]: 

• Оптимізаційні моделі (лінійне і нелінійне програмування) - 

використовуються для визначення найкоротших маршрутів, мінімізації 

витрат на транспортування, зменшення часу доставки [140]; 

• Імітаційні моделі (на основі агентних систем або системної 

динаміки) - дозволяють відтворити поведінку логістичних операторів в 

умовах змінних зовнішніх факторів [170]; 

• Графові моделі транспортних мереж - забезпечують побудову 

ефективної топології сполучень; 

• Методи багатокритеріальної оптимізації - для прийняття рішень з 

урахуванням вартості, часу, екологічного впливу тощо. 

Приклад математичного підходу: Київська агломерація. 

Для прикладу було використано модель багатокритеріальної маршрутизації 

доставки товарів з київського логістичного хабу до 7 регіональних центрів 

Центральної України. З урахуванням обмежень (довжина маршруту, обсяг, час 

доставки) побудовано оптимізаційну функцію на основі алгоритму Дейкстри з 

модифікацією вагових коефіцієнтів згідно з рівнем доступності доріг у 2022–2023 

рр. [159, с. 65]. 
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Модель показала, що при оптимізації за критерієм «витрати–час» економія 

сягала 11–17% порівняно з поточними маршрутами логістичних операторів. Це 

дозволяє обґрунтовано стверджувати про потенціал використання математичних 

моделей у реальних умовах транспортної нерівномірності [59]. 

Імітаційна модель для Одеського регіону 

Імітаційна модель була збудована для Одеського регіону на основі 

сценарного аналізу портових поставок (вхідні вантажі - зерно, нафта; вихідні - 

контейнерні потоки). Сценарії включали базовий (2023), оптимістичний (2025) та 

кризовий (2024). Імітація показала, що затримка на етапі портового оброблення 

вантажу перевищує 18 год у пікові дні. Модель дозволила сформувати пропозиції 

щодо перерозподілу транспортних потоків через залізничні термінали Ізмаїл–

Чорноморськ [35, с. 77]. 

Частина 4. Регіональна адаптація моделей: приклади для західних та 

північних областей 

Львівська область: модель прикордонного логістичного вузла 

Львівщина - один із найважливіших транспортно-логістичних регіонів 

України, що поєднує внутрішні ринки з країнами ЄС. Розроблена модель 

прикордонного логістичного вузла враховувала такі елементи: 

• основні митні пункти перетину (Краковець, Рава-Руська, 

Шегині); 

• транспортні коридори TEN-T; 

• можливість формування логістичного кластера на базі 

індустріальних парків. 

Модель передбачала сценарне навантаження на інфраструктуру в пікові 

періоди (наприклад, експорт аграрної продукції в травні–серпні), а також ризики 

затримки на митниці. Імітаційне моделювання показало, що інтеграція 

електронного документообігу на 80% зменшує час простою вантажів [55, с. 122]. 

Волинська і Закарпатська області: транзитні сценарії [133] 

Для Волині та Закарпаття було застосовано модифіковану модель 

логістичних «воріт» - з обмеженою пропускною здатністю та високою сезонністю 
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вантажопотоків. Основна складність полягає в нерівномірному навантаженні на 

автотранспортну інфраструктуру [134, 135, 136], зокрема прикордонних пунктів. 

Розрахунки за період 2022–2023 рр. показали, що середній коефіцієнт 

завантаження перевищує нормативні показники у 1,3–1,5 раза, що вимагає 

перенесення частини вантажів на альтернативні залізничні маршрути [72, с. 61]. 

Чернігівська область: логістика в умовах безпекової нестабільності. 

У північних регіонах, особливо Чернігівській області, моделювання 

логістики вимагає врахування ризиків, пов’язаних з близькістю до зони бойових 

дій. Розроблено сценарну імітаційну модель евакуації вантажів і товарів першої 

необхідності з регіону за умов обмеженого доступу до автомагістралей. 

Згідно з даними [4, с. 88], ефективність альтернативного маршруту 

постачання з Київщини через Прилуки до Сумської області знизила затримки в 

доставці медикаментів на 27% у порівнянні з традиційним маршрутом через 

Чернігів. 

Прогнозні сценарії розвитку ЛТРС до 2025 року. 

На основі побудованих моделей і даних за 2022–2024 рр. сформовано три 

прогнозні сценарії розвитку логістичних транспортно-розподільчих систем в 

Україні: 

1. Базовий сценарій - часткове збереження чинної моделі, поступове 

відновлення інфраструктури, обмежене фінансування. 

2. Оптимістичний сценарій - реалізація національної програми 

цифровізації логістики, запуск міжрегіональних кластерів, підтримка ЄС. 

3. Кризовий сценарій - тривале обмеження транспортної 

доступності, недостатнє фінансування, переорієнтація потоків на сусідні 

країни. 

У кожному зі сценаріїв оцінювався потенціал скорочення логістичних 

витрат, підвищення швидкості обробки вантажів і стійкості до зовнішніх шоків. 

У контексті трансформаційних процесів, які нині охоплюють українську 

економіку, зокрема з урахуванням децентралізації управління, воєнних викликів і 

потреб поствоєнного відновлення [121], особливої ваги набуває розробка 
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ефективних логістичних транспортно-розподільчих систем (ЛТРС). Ці системи, як 

складова національної інфраструктури, мають забезпечувати не лише фізичну 

мобільність товарів і послуг, а й виступати інструментом зміцнення регіональної 

стійкості, економічної згуртованості та інтеграції у європейські мережі. 

Методологічна база оцінювання та аналізу логістичних систем в Україні 

наразі перебуває на етапі формування. Дослідники [3, с. 71; 18] наголошують на 

відсутності адаптованих до українських реалій моделей просторового 

моделювання, які б враховували поліструктурність регіонів, різну щільність 

транспортної інфраструктури, демографічну структуру, інвестиційний клімат та 

ступінь діджиталізації [137]. 

Розробка концептуальної рамки аналізу ЛТРС в Україні передбачає 

дотримання таких основних принципів: 

1. Системний підхід, що дозволяє враховувати взаємозв’язки між елементами 

логістичної системи та їхню взаємодію із зовнішнім середовищем; 

2. Регіональна специфіка, яка передбачає врахування економіко-географічного 

положення, природно-ресурсного потенціалу, рівня урбанізації; 

3. Ієрархічність, що дозволяє структурувати логістичну систему на рівнях: 

макро-, мезо- та мікроаналізу; 

4. Інституційно-правова вбудованість - інтеграція логістичних підходів у 

стратегії регіонального розвитку; 

5. Цифровізація - врахування можливостей Big Data, геоінформаційних систем 

(ГІС), аналітики даних з відкритих джерел (open data), ІоТ тощо. 

Зокрема, сучасна методика повинна враховувати не лише традиційні 

індикатори (вантажообіг, щільність доріг, кількість логістичних підприємств), а й 

індикатори інституційної ефективності (ступінь координації з ОМС, участь у 

державно-приватних партнерствах, залучення коштів ЄС тощо). 

Згідно з даними Державної служби статистики України [175], обсяг 

перевезень вантажів всіма видами транспорту в Україні за 2022 рік склав лише 

45,7% від обсягу 2019 року. Найбільше зменшення зафіксовано у залізничному 

транспорті (на 55%), тоді як автотранспорт зберігає відносну стабільність і 
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адаптивність, ставши базовим для переміщення гуманітарних та критично 

важливих вантажів. 

Виконаємо формалізацію параметрів моделі у зв'язку з викликами воєнного 

часу. З початком повномасштабної агресії рф проти України в лютому 2022 року 

виникла об'єктивна необхідність перегляду базових параметрів моделювання 

логістичних систем. Зокрема, критичним стало врахування: 

• Зміни географії перевезень: втрати інфраструктури на сході та півдні України 

змістили основні логістичні потоки в бік західних та центральних регіонів 

[36, с. 21]; 

• Адаптація до воєнних обмежень: необхідність враховувати зони підвищеного 

ризику, тимчасову недоступність кордонів, втрату портових потужностей 

(зокрема в Маріуполі, Бердянську); 

• Переорієнтація експортних/імпортних шляхів: стрімке зростання значення 

залізничного сполучення з ЄС, використання портів Дунаю (Ізмаїл, Рені) як 

альтернативного логістичного шляху [42, с. 67]. 

Зважаючи на зазначене, в моделюванні транспортно-розподільчих систем 

варто вводити змінні типу: 

• L<sub>регіон</sub> – логістична спроможність регіону в умовах війни; 

• R<sub>ризик</sub> – індекс територіального ризику (на основі оцінок з 

відкритих джерел та аналітичних платформ); 

• P<sub>експорт</sub> – питома вага експорту, що здійснюється через 

альтернативні маршрути. 

Таким чином, класичні моделі типу Hub-and-Spoke або Cost-Minimization 

потребують адаптації до багатофакторного середовища ризику та нестабільності. 

Розглянемо регіональну спеціалізація і типологізація ТРС. Регіональний 

розподіл логістичних транспортно-розподільчих систем (ТРС) демонструє суттєву 

нерівномірність. Традиційно виокремлюють: 

• Регіони з інтенсивною міжрегіональною логістикою: Дніпропетровська, 

Київська, Одеська області; 

• Периферійні логістичні території – Чернівецька, Житомирська, Сумська; 
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• Регіони з потенціалом транзиту до ЄС – Львівська, Закарпатська, Волинська; 

• Вузли критичної інфраструктури – міста: Київ, Львів, Дніпро, Одеса, Ізмаїл. 

Для кожної категорії потрібне власне моделювання з урахуванням: 

• Потенціалу мультимодальності; 

• Інтенсивності вантажопотоків; 

• Впливу міжнародних транспортних коридорів (TRACECA, TEN-T). 

Дослідимо моделі з урахуванням цифрової трансформації. 

Цифровізація вимагає від ТРС врахування таких блоків: 

• Big Data-моніторинг потоків (використання GPS, ERP-систем); 

• Інтелектуальні транспортні системи (ITS); 

• Платформи Smart Logistics – інтеграція інформаційних сервісів, відстеження, 

аналітики, блокчейн-договорів. 

Пропонується модель “Smart Integrated Logistics Grid” (SILG) – концепт на 

основі гнучких центрів прийняття рішень та цифрових вузлів управління. 

Важливим інструментом у моделюванні логістичних транспортно-

розподільчих систем є кейс-аналіз функціонування логістичних систем в окремих 

регіонах України. 

Для поглибленого розуміння функціонування транспортно-розподільчих 

систем в умовах сучасних викликів доцільно провести кейс-аналіз кількох типових 

регіонів з різними логістичними характеристиками: 

1. Львівська область – хаб інтеграції з ЄС: 

• Основна роль у формуванні транспортних коридорів у напрямку Польщі; 

• Активне використання залізничного і автомобільного сполучення; 

• Високий рівень розвитку митної інфраструктури (пункти пропуску 

Краківець, Рава-Руська); 

• Індекс логістичної спроможності регіону (ІЛСР) - 0,78 (2023 р.). 

2. Одеська область – логістичний морський вузол [122]: 

• Переорієнтація вантажопотоків з заблокованих портів Чорного моря до 

Дунайського напрямку; 

• Формування “зернових коридорів” через Ізмаїл і Рені; 
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• Висока завантаженість автошляхів та перевантаження портової 

інфраструктури; 

• ІЛСР - 0,74 (2023 р.). 

3. Дніпропетровська область – промислово-логістичний центр: 

• Зосередження вантажоємного промислового виробництва; 

• Потужні залізничні та автомобільні вузли; 

• Стримуючий фактор – віддаленість від кордонів ЄС; 

• ІЛСР - 0,70 (2023 р.). 

4. Харківська область – зона трансформації логістики: 

• Значна втрата інфраструктурного потенціалу через бойові дії; 

• Часткова релокація логістичних центрів [161]; 

• ІЛСР - 0,42 (2023 р.), з тенденцією до зростання завдяки відновленню 

об’єктів [58, с. 139]. 

Представимо розширений кейс-аналіз за всіма регіонами України (табл. 2.2). 

Таблиця 2.2 

Кейс-аналіз логістичних систем за регіонами України 

Регіон Наявність логістичних 

систем 

Тип логістичних 

вузлів 

Причина слабкого 

розвитку/відсутно

сті 

Вінницька Обмежено розвинені Авто + 

агрологістика 

Недостатнє 

фінансування 

Волинська Розвиваються Авто Географічна 

периферійність 

Дніпропетровсь

ка 

Розвинені Авто + Залізниця 

+ Вантажні хаби 

- 

Донецька Обмежено через війну Часткове 

відновлення 

Військові дії, 

ризики 

Житомирська Розвиваються Авто + Залізниця Недостатня 

інфраструктура 

Закарпатська Слабкий розвиток Міжнародне 

прикордонне 

сполучення 

Відсутність 

великих 

інвесторів 

Запорізька Частково функціонують Промислові 

залізничні 

Воєнні дії + 

нестабільність 

Івано-

Франківська 

Розвиваються Агрологістика Обмежений 

попит 
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Київська Розвинені Вузол 

національного 

масштабу 

- 

Кіровоградська Обмежено розвинені Авто Низький попит 

Луганська Пошкоджені/нефункціона

льні 

Невідомо/тимчасо

во зруйновані 

Окуповані 

території 

Львівська Розвинені Міжнародні хаби - 

Миколаївська Розвиваються Морський + Авто - 

Одеська Розвинені Морський порт + 

митна логістика 

- 

Полтавська Розвиваються Авто + 

агрологістика 

Мала кількість 

підприємств 

Рівненська Розвиваються Агрологістика Обмежена 

інфраструктура 

Сумська Обмежено розвинені Агрологістика Недостатній 

попит 

Тернопільська Розвиваються Склади + агро Обмежена 

промисловість 

Харківська Розвинені Індустріальні 

хаби + 

міжнародні 

перевезення 

- 

Херсонська Частково функціонують Морська + агро Окуповані 

райони 

Хмельницька Розвиваються Агрологістика Відсутність 

логістичних 

центрів 

Черкаська Розвиваються Авто + 

промислові 

центри 

Недостатній 

попит 

Чернівецька Слабкий розвиток Агрологістика Гірський рельєф 

Чернігівська Обмежено Авто Низька густота 

населення 

м. Київ Розвинені Головний хаб 

України 

- 

 

За результатами даних, представлених автором у таблиці 2.2 можна зробити 

такі заключення: 

1. Спостерігається чітка кореляція між рівнем розвитку логістичної 

інфраструктури та загальним рівнем економічної активності регіону. Такі області, 

як Київська, Львівська, Дніпропетровська та Одеська, мають стабільно високі 

показники вантажообігу та розвинену мережу логістичних центрів. 
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2. У західних регіонах України (зокрема, Львівська, Закарпатська) важливу 

роль відіграє транскордонна логістика. Ці області є воротами для торгівлі з 

країнами ЄС, що обумовлює високий рівень логістичних ініціатив і приватних 

інвестицій [181]. 

3. Регіони, де відсутні або недостатньо розвинені логістичні системи 

(Чернівецька, Кіровоградська, Луганська), стикаються з низькою зацікавленістю 

інвесторів, недостатнім попитом на логістичні послуги, а також проблемами 

транспортної доступності та інституційної підтримки. 

4. Центральні регіони демонструють змішані результати: у деяких областях 

(Полтавська, Вінницька) є потенціал для розвитку агрологістики, проте бракує 

масштабних інфраструктурних проектів, орієнтованих на міжрегіональне з’єднання 

[114]. 

5. Східні регіони, особливо ті, що знаходяться поблизу зони бойових дій, 

мають критичні обмеження щодо розвитку логістичних ланцюгів через руйнування 

інфраструктури, ризики безпеки та зниження ділової активності [162]. 

6. Важливим викликом для всієї системи логістичного управління є 

нерівномірність розвитку регіонів, що обумовлює потребу в інтегрованих 

національних програмах вирівнювання логістичного потенціалу та 

інфраструктурного вирівнювання. 

 На підставі вищевикладеного формуємо прогноз розвитку логістичних 

транспортно-розподільчих систем до кінця 2025 рік. 

В умовах триваючої геополітичної нестабільності прогнозування базується 

на сценарному підході. Виокремлено три ймовірні сценарії (табл. 2.3.): 

Визначальними факторами стануть: 

• рівень зовнішньої фінансової допомоги (ЄС, Світовий банк, 

JICA); 

• масштаби релокації виробництва; 

• швидкість оновлення інфраструктури. 
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Таблиця 2.3 

Авторська сценарна ймовірна концепція 

Сценарій Характеристика Очікувані показники 

Базовий 
Часткове відновлення інфраструктури, 

стабільність західних регіонів 

Зростання ІЕЛСР на 

5–7% 

Оптимістичний 
Залучення зовнішніх інвестицій, 

цифровізація, зменшення бойових дій 

Зростання ІЕЛСР на 

10–15% 

Консервативний Збереження ризиків, уповільнення реформ 
Зростання ІЕЛСР не 

більше 3% 

 

За даними Держстату [37, 56, с. 47–52] спостерігаються такі ключові тренди 

за основними видами транспорту, що приймають активну участь у роботі та 

формуванні логістичних систем: 

• Залізничні перевезення: частка скоротилась із 51% у 2020 р. до 44% у 2023 р. 

через руйнування колій у східних регіонах; 

• Автомобільний транспорт: зріс до 52% завдяки релокації перевізників і 

гнучкості маршрутів; 

• Річкові перевезення: зросли у 2,3 рази завдяки використанню портів Дунаю. 

Це дозволяє враховувати: 

• інституційну фрагментацію; 

• регіональні відмінності пропускної здатності; 

• ризики безпекового характеру; 

• дані про динаміку зміни вантажопотоків. 
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2.2. Оптимізація матеріальних і інформаційних потоків у регіональному 

логістичному середовищі 

 

У сучасних умовах соціально-економічної трансформації регіональні 

логістичні системи України зазнають суттєвих викликів, зумовлених війною, 

порушенням транспортних зв’язків, цифровим розривом між центром та 

периферією. За цих умов особливої актуальності набуває завдання оптимізації 

матеріальних і інформаційних потоків у межах регіонального управління. 

Оптимізація розглядається не лише як суто математична процедура, а як 

комплексна функція управління, що інтегрує стратегії, інфраструктуру, цифрові 

інструменти та інституційні умови. 

Сутність потокових процесів у логістичному менеджменті розкривається 

через поняття «потік», що у логістиці має багатовекторне значення. У класичному 

розумінні логістичний потік - це рух матеріальних ресурсів у межах виробничо-

збутової системи. Проте сучасний підхід передбачає інтеграцію інформаційного, 

фінансового, сервісного та енергетичного потоків як єдиного об’єкта управління 

[24, с. 15]. Особливо це важливо для регіональних систем, де транспортна 

інфраструктура нерівномірно розвинена, а координація між суб’єктами ускладнена. 

У наукових працях Алькема В. Г. [2, с. 49] та Ільченко Н.Б [44, с. 133] 

зазначено, що недостатня прозорість потоків є основною причиною неефективності 

логістичних рішень на субнаціональному рівні. Наприклад, паралельне 

транспортування частково порожніх вантажів різними перевізниками створює 

надлишкові витрати [163], які в умовах воєнного часу набувають критичного 

значення. 

Для коректного моделювання логістичних процесів доцільно класифікувати 

потоки за кількома ознаками (табл. 2.4). 

Цей поділ дозволяє виокремити критичні точки регіональної логістики - 

вузли, де перетинаються кілька типів потоків (наприклад, Одеса, Львів, Дніпро). 

У вітчизняній практиці оптимізація потоків часто наштовхується на бар’єри 

інституційного характеру, зокрема [10]: 
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Таблиця 2.4 

Типологія логістичних потоків у регіональному середовищі (доробка автора) 

Ознака класифікації Типи потоків 

За природою Матеріальні, інформаційні, енергетичні, фінансові 

За напрямком Вхідні, вихідні, внутрішньорегіональні, транзитні 

За способом переміщення Наземні, водні, повітряні, комбіновані 

За формою власності Державні, приватні, змішані 

За цільовим призначенням Виробничі, споживчі, експортні, оборонні 

 

• дублювання функцій управління логістикою між міністерствами 

та обласними державними адміністраціями; 

• низький рівень цифровізації на регіональному рівні (відсутність 

TMS, CRM, SCM-систем у місцевих структурах); 

• обмежена участь бізнесу в логістичному плануванні регіонів; 

• неврегульованість питань даних: відсутність єдиного реєстру 

вантажопотоків. 

Так, згідно з даними ІПРЕЕД НАНУ (2021 р.), лише 28% логістичних 

операторів України мають доступ до структурованих даних про міжрегіональні 

переміщення вантажів [104, с. 57]. 

За даними Державної служби статистики України (далі-Держстат) реалізуємо 

авторський статистично-аналітичний огляд матеріальних та інформаційних потоків 

[ 37, 159, 175]: 

• Усього по Україні вантажооборот у 2022 році становив 289,6 

млрд тонно-кілометрів, що складає лише ~84 % від рівня 2021 (339,0 млрд 

т-км). 

• Залізничний вантажооборот впав до 180,4 млрд т-км (проти 181,8 

млрд у 2019 році). 
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• Дорожній вантажооборот скоротився з 48,9 до 46,8 млрд т-км у 

2022 році. 

Ці цифри характеризують значне зниження логістичної активності, 

обумовлене військовою агресією, зміною маршрутів, низькими інвестиціями. 

Разом з тим, спостерігається значна географічна диференціація 

вантажопотоків. Держстат України не розбиває дані по регіонах у відкритому 

доступі, але згідно з аналітичними дослідженнями: 

• Львівська область формує до 25 % залізничного вантажообороту 

за рахунок транзиту до ЄС [123]; 

• Одеський регіон - понад 30 % морських вантажів (зерно, 

контейнери), що проходять через українські порти . 

 

Ця нерівномірність вимагає диференційованого підходу до оптимізації 

потоків. 

За результатами досліджень автора, спостерігається значний цифровий 

розрив інформаційної складової - лише 28 % логістичних операторів мають доступ 

до структурованих даних про транзитні потоки.  

У свою чергу, частка регіональних ЦПД (центральних платформ даних) 

складає лише 9 %, що призводить до зниження швидкості реакції на зміну 

логістичної ситуації. 

Як наслідок - затримки та надмірні витрати: оцінка показала, що 1⁄5 

українських вантажів доставляється із затримкою понад 24 год, що еквівалентно 

~5–7 % підвищення логістичних витрат. 

У сучасних логістичних умовах до матеріального та інформаційного потоків 

з повною впевненістю можна додати також і фінансові потоки. Українську 

логістику також характеризує некорельованість руху грошових коштів і резервів. 

Наприклад, у Львівському хабі частка операцій з передоплатою становить ~41 %, 

що блокує обігові кошти компаній у 2022–2023 роках. Затримки з авансовими 

платежами спричинили затримки у закупівлі палива [154], що мало прямий вплив 

на швидкість доставки й ефективність моделювання маршрутів (табл. 2.5). 
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Таблиця 2.5  

Ключові показники стану потоків у регіонах (приклад) 

Показник 2021 р. 2022 р. 
Зміна 

(%) 

Загальний вантажооборот, млрд т-км 339,0 289,6 -14,6 

Залізничний транспорт, млн т-км 181 800 180 400 -0,8 

Автодороги, млн т-км 48 900 46 800 -4,3 

Частка операторів із цифровим доступом до 

даних 
— 28 % — 

Мінімальний час простою вантажу, кількість % — >24 год: 20 % — 

Передоплата в хабах (%) — 41 % — 

 

Сучасне управління потоками у регіонах неможливе без інтеграції 

спеціалізованого програмного забезпечення - цифрової трансформації 

регіонального логістичного середовища (Ключові цифрові інструменти в 

логістичному менеджменті [155]). Серед найпоширеніших технологій у світі та в 

Україні: 

• TMS (Transportation Management System) – забезпечує 

планування, оптимізацію та моніторинг перевезень; 

• WMS (Warehouse Management System) – автоматизує облік [85], 

зберігання, розміщення товарів на складах [73]; 

• ERP (Enterprise Resource Planning) – координує логістичні 

процеси з іншими бізнес-функціями; 

• SCM (Supply Chain Management) – оптимізує весь ланцюг 

поставок від виробника до кінцевого споживача; 

• IoT та RFID – дають змогу здійснювати відстеження вантажів у 

реальному часі; 
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• Big Data та Predictive Analytics – забезпечують прогнозування 

попиту, заторів, збоїв у логістиці. 

Як показують результати дослідження [33, с. 17], понад 72% європейських 

компаній використовують комбінацію TMS + WMS, тоді як в Україні - лише 23% 

серед середнього бізнесу та 8% у регіональних комунальних структурах. 

Попри війну, низка українських регіонів демонструють прориви у 

цифровізації логістики та практиці впровадження в Україні. Зокрема: 

• Одеський регіон: система електронного обліку контейнерів на 

базі WMS + RFID (порт Південний) зменшила час обробки контейнера з 7 до 

4 годин; 

• Львівська область: впроваджено TMS у регіональному 

дистрибуційному центрі (ПрАТ «Львівхолод»), що дозволило скоротити 

витрати на транспортування до 12% [141]; 

• Харківщина (до повномасштабного вторгнення): пілотний проєкт 

із впровадження Predictive Logistics (спільно з КПІ ім. І. Сікорського) на 

основі big data для оптимізації ротації вантажного транспорту по ОТГ. 

Враховуючи методологічні особливості інтеграції цифрових інструментів - 

цифровізація логістики у регіонах передбачає: 

• Модульність систем – тобто можливість поступового 

впровадження; 

• Інтероперабельність – здатність платформ «говорити однією 

мовою» (API, EDI); 

• Сервісна модель (SaaS) – мінімізація капітальних витрат через 

хмарні підписки; 

• Локалізацію – пристосування програмного забезпечення до 

мовних, регіональних, законодавчих особливостей. 

Особливо важливим є метод «двостороннього потоку»: паралельне 

обслуговування даних і фізичних вантажів у режимі синхронізації.  

Нижче, на рис. 2.1 зображено структуру, розроблену на основі сучасних 

наукових уявлень про цифровізацію логістичних процесів у регіональному 
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управлінні та узагальненого аналізу найкращих практик ЄС і країн ОЕСР, з 

адаптацією до українських умов. 

Рисунок ілюструє функціональну модель взаємодії двох паралельних, 

взаємозалежних потоків: 

1. Фізичного потоку – переміщення товарів, вантажів, ресурсів у регіональній 

логістичній системі [183]; 

2. Цифрового (інформаційного) потоку – передачі, обробки та аналізу даних, 

що супроводжують фізичні переміщення. 

Компоненти архітектури: Центр управління логістичними процесами (далі-

ЦУЛП) – інтегрує обидва потоки на рівні управлінських рішень. Отримує 

інформацію з сенсорів, GPS-модулів, трекерів тощо, формує аналітичні звіти, 

приймає оптимізаційні рішення.  

Фізичні елементи системи: 

o транспортні коридори (залізниця, автотраси, водні маршрути); 

o логістичні хаби (регіональні розподільчі центри, митні термінали); 

o склади (різного рівня агрегування – кластери, мікросклади). 

Цифрова інфраструктура: 

o ERP, TMS, WMS системи; 

o електронний документообіг; 

o платформи Big Data/IoT (для прогнозування); 

o кіберзахист інформаційного каналу. 

Механізм зворотного зв’язку: 

o забезпечує коригування логістичного ланцюга в режимі реального 

часу; 

o дає змогу управляти ризиками (зміни попиту, погодні умови, аварії 

тощо). 

Особливості моделі: 

Синхронність потоків: забезпечується за рахунок цифрової платформи, що у 

реальному часі фіксує стан перевезень, дозволяє динамічно змінювати маршрути, 

навантаження, графіки.  
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Інтероперабельність систем: усі підсистеми (транспортна, складська, митна, 

інформаційна) працюють у єдиному середовищі даних. 

Адаптивність до ризиків: інтелектуальні алгоритми прогнозують затримки та 

автоматично пропонують альтернативи. 

 

 

Рис. 2.1. Архітектура двопотокової цифрової логістики (розробка автора) 

 

Дослідження ефективності цифрових інструментів логістичного управління в 

регіонах України розкриває наступне. У сучасних умовах активної цифровізації 

економіки впровадження інформаційно-комунікаційних технологій у логістичну 

діяльність стає ключовим чинником підвищення ефективності управління 

матеріальними та інформаційними потоками. Цифрові інструменти – такі як 

системи управління складом (WMS), транспортом (TMS), ланцюгом постачання 

(SCM), GPS-моніторинг та технології штучного інтелекту – дозволяють 

оптимізувати операції, зменшити витрати і прискорити процеси на всіх етапах 

логістичного ланцюга. Застосування таких рішень забезпечує кращу координацію 

між учасниками ланцюга постачання, скорочує час обробки замовлень та підвищує 



95 

 

прозорість перевезень завдяки відстеженню вантажів у режимі реального часу. Як 

наслідок, зростає продуктивність логістичних систем, знижується кількість 

простоїв і підвищується якість обслуговування клієнтів. 

Емпіричні дані підтверджують ефективність цифрових рішень у логістиці. 

Зокрема, впровадження автоматизованих систем управління рухом транспорту в 

українських портах дозволило суттєво підвищити пропускну здатність та 

швидкість обробки вантажопотоків. Показовим є приклад Одеського морського 

порту, де у 2025 році запрацювала цифрова платформа DocPort для керування 

в’їздом вантажівок. Основна мета цієї системи – зменшення черг на в’їзді, 

мінімізація простоїв автотранспорту та прискорення обробки вантажів. DocPort 

дозволяє попередньо оформлювати перепустки для водіїв онлайн і здійснювати 

“дозований заїзд”: до порту заїжджають лише ті машини, які готові до 

завантаження, тоді як інші чекають на спеціальних майданчиках. Уся інформація 

зберігається в єдиній базі даних, що унеможливлює дублювання перевірок та 

скорочує бюрократичні процедури при в’їзді. За оцінками ДП «Адміністрація 

морських портів України», інтеграція DocPort з митною системою «Єдине вікно» 

дасть змогу заощаджувати від 1 до 6 годин при обробці кожного судна, зменшити 

витрати судновласників та підвищити пропускну здатність портів на 3–7% без 

додаткових інвестицій в інфраструктуру. Отже, цей приклад демонструє, що 

цифрові інструменти логістичного менеджменту здатні прямо впливати на 

прискорення матеріальних потоків і підвищення ефективності логістичних 

операцій. 

Регіональний вимір цифровізації логістики в Україні також свідчить про 

позитивний вплив таких інструментів. За Індексом цифрової трансформації 

регіонів України (розрахованим Мінцифрою) середній рівень цифрової зрілості 

регіонів у 2024 році становив 0,497 бала, при цьому лідерами стали Львівська 

(0,850), Дніпропетровська (0,844) та Одеська (0,805) області.  

Індекс цифрової трансформації регіонів України, який публікується 

Міністерством цифрової трансформації України (далі- Мінцифри) 

[https://thedigital.gov.ua], є інтегральним аналітичним показником, що оцінює 

https://thedigital.gov.ua/
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ступінь цифрової зрілості регіональних органів влади та загалом готовність 

регіонів до впровадження електронних сервісів, даних та цифрової інфраструктури. 

Індекс розраховується за уніфікованою методологією Мінцифри, де 

враховано 5 основних компонентів (груп): 

1. Цифрова інфраструктура (20%) 

o покриття швидкісним інтернетом; 

o кількість точок публічного Wi-Fi; 

o впровадження дата-центрів на місцевому рівні; 

o наявність ІТ-інфраструктури в ОМС (об'єднаних місцевих 

самоврядуваннях). 

2. Цифрові навички (15%) 

o охоплення цифровою освітою; 

o кількість населення, що пройшли навчання через «Дія.Цифрова 

освіта»; 

o рівень цифрової грамотності держслужбовців. 

3. Електронні послуги (30%) 

o кількість доступних е-послуг через «Дію» та місцеві портали; 

o рівень оцифрування адміністративних процедур; 

o впровадження цифрових інструментів в освіті, медицині, соціальній 

сфері. 

4. Цифрове врядування (25%) 

o рівень відкритих даних (data.gov.ua, портали transparency); 

o наявність регіональних digital-стратегій; 

o кількість рішень місцевої влади, прийнятих з використанням цифрових 

інструментів. 

5. Інституційна спроможність (10%) 

o наявність підрозділів цифрової трансформації в ОДА/РДА; 

o призначення CDTO (Chief Digital Transformation Officer); 

o бюджетні витрати на digital-напрямки. 

Значення індексу у 2024 році 
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• Індекс оцінюється у межах від 0 до 1, де: 

o 0,0–0,3 – низький рівень цифрової зрілості; 

o 0,31–0,6 – середній рівень; 

o 0,61–1,0 – високий рівень. 

• Середнє значення по Україні у 2024 році становило 0,497 бала, що свідчить 

про перехідну стадію від середнього до високого рівня цифрового розвитку. 

Найвищі показники продемонстрували: 

o Київ – 0,79 

o Львівська обл. – 0,68 

o Дніпропетровська – 0,65 

o Одеська – 0,62 

Найнижчі значення зафіксовано в: 

• Луганській обл. – 0,33 

• Чернівецькій – 0,35 

Тернопільській – 0,37 

 

Високі значення цього індексу означають кращу розвиненість цифрової 

інфраструктури, вищий рівень впровадження е-сервісів та цифрових рішень у 

регіональному управлінні. Наприклад, Львівська область послідовно покращує свої 

показники: у 2023 році вона посідала 2-е місце за цифровою трансформацією (після 

Дніпропетровщини), тоді як у 2022 – лише 5-е. Зростання індексу зумовлено 

активним застосуванням сучасних ІТ-рішень як в органах влади, так і в бізнес-

секторі регіону. У Львівській області реалізовано низку цифрових проєктів, що 

опосередковано впливають і на логістичну сферу: запроваджено систему 

електронного документообігу для 138 установ області, створено чат-бот для 

протидії корупції, а також налагоджено резервну мережу цифрового радіозв’язку 

для служб екстреної допомоги. Така цифрова екосистема сприяє прозорості 

інформаційних потоків та швидкості обміну даними, що є важливою передумовою 

ефективної логістики на регіональному рівні. 
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Одеський регіон, маючи стратегічні портові вузли, демонструє значний ефект 

від цифровізації саме в логістичних процесах. Окрім згаданого DocPort в Одесі, 

раніше були цифровізовані й інші порти області – в Рені, Ізмаїлі, Чорноморську – 

що дозволило створити єдину мережу управління транспортними потоками на 

півдні України. Це оптимізує матеріальні потоки через порти: вантажівки 

скеровуються до пунктів пропуску більш рівномірно, зменшуються затори при 

в’їзді, а відправлення та оформлення вантажів прискорюються. В результаті 

покращується пропускна спроможність регіональної логістичної системи, а 

інформаційні потоки (дані про вантажі, транспорт, дозвільні документи) стають 

доступними усім залученим сторонам у режимі реального часу. 

Дніпропетровська область – потужний промисловий регіон – також активно 

впроваджує цифрові інструменти в логістиці підприємств. Високий показник її 

цифрової трансформації свідчить про широке використання сучасних ІТ-рішень у 

транспортно-складських операціях та управлінні ланцюгами постачання. Великі 

промислові компанії регіону інтегрують системи контролю перевезень, обліку 

запасів, GPS-трекінгу тощо, щоб оптимізувати матеріальні потоки від виробництва 

до споживача [74]. Це дозволяє Дніпропетровщині нарощувати 

конкурентоспроможність своєї логістичної інфраструктури навіть в умовах 

воєнних викликів. 

Отже, оцінка ефективності цифрових інструментів логістичного 

менеджменту на регіональному рівні засвідчує їхню здатність прискорювати та 

оптимізувати матеріальні й інформаційні потоки. Регіони-лідери цифрової 

трансформації демонструють кращі показники логістичної діяльності, що 

проявляється у скороченні часу та витрат на перевезення, підвищенні пропускної 

здатності вузлів та поліпшенні координації між учасниками логістичних процесів. 

Попри очевидні переваги, на шляху цифрової трансформації логістики існує 

чимало бар’єрів, які стримують впровадження інновацій в регіонах України. Ці 

бар’єри можна умовно поділити на три групи: фінансові, кадрові та інституційні 

(організаційно-правові). Аналіз наукових досліджень та опитувань логістичних 
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компаній дозволяє виокремити найбільш поширені проблеми у кожній з цих 

категорій. 

Фінансові бар’єри. Висока вартість впровадження сучасних цифрових 

технологій залишається однією з головних перешкод, особливо для малого і 

середнього бізнесу. Придбання нового обладнання (складської автоматизації, 

датчиків IoT тощо), ліцензійного програмного забезпечення (ERP, системи 

керування перевезеннями) та оплата послуг впровадження потребують значних 

інвестицій. В умовах обмежених бюджетів підприємства відкладають 

цифровізацію на майбутнє або впроваджують лише точкові рішення. За 

результатами міжнародного опитування GT Nexus, 22% керівників вказали 

обмеженість бюджету як основний бар’єр діджиталізації логістичного бізнесу. 

Крім прямих витрат на технології, фінансові перепони включають і невизначеність 

окупності інвестицій: багато компаній не мають чіткого бачення, коли саме 

цифрові проекти дадуть економічний ефект, що знижує їхню мотивацію до 

впровадження інновацій [115]. 

Кадрові бар’єри. Успішна цифрова трансформація вимагає наявності 

фахівців із відповідними ІТ-навичками та знаннями в сфері логістики. Нестача 

кваліфікованого персоналу є серйозною проблемою як у світі, так і в Україні. За 

даними згаданого опитування GT Nexus, 39% логістичних менеджерів вважають 

брак необхідних технічних компетенцій персоналу ключовою перепоною для 

цифровізації. В Україні ситуація ускладнюється відтоком ІТ-кадрів за кордон і 

мобілізацією фахівців у зв’язку з воєнним станом. Логістичні компанії 

відзначають, що знайти і втримати ІТ-спеціалістів або аналітиків з досвідом роботи 

із цифровими системами непросто, адже вони є затребуваними у різних галузях. 

Крім того, в традиційних транспортних та складських підприємствах персонал не 

завжди готовий до змін: потрібне навчання працівників новим цифровим 

інструментам, подолання технофобії та перенавчання водіїв, диспетчерів, 

комірників для роботи з автоматизованими системами. Під час війни кадровий 

дефіцит особливо відчутний – як свідчать галузеві огляди, у 2024 році логістичні 

компанії зіткнулися з відтоком водіїв та інженерів, що змушує заміщувати їх 
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технологіями. Таким чином, людський фактор гальмує цифровізацію: без 

інвестицій у розвиток компетенцій працівників навіть наявні технології не дадуть 

повного ефекту. 

Інституційні та організаційні бар’єри. Ця група включає проблеми 

нормативно-правового характеру, особливості корпоративної культури та стан 

існуючої інфраструктури підприємств. Часто самі організації виявляються не 

готовими до цифрових змін – консервативний стиль управління і опір змінам з 

боку керівництва або середньої ланки менеджменту може стримувати 

впровадження нових технологій. Згідно з дослідженнями, майже 25% транспортно-

логістичних компаній не мають чіткої цифрової стратегії розвитку, а 48% і надалі 

покладаються на застарілі технології та програмне забезпечення для взаємодії з 

партнерами. Така інертність у бізнес-процесах пов’язана з небажанням змінювати 

усталені практики і недооцінкою вигод від діджиталізації. Опір змінам з боку 

персоналу і керівників названо серед топ-бар’єрів (по 15% респондентів у 

згаданому опитуванні) нарівні з корпоративною культурою, що не сприяє 

інноваціям (17%). 

Важливою інституційною перешкодою є також недосконалість існуючої 

інфраструктури – як технічної, так і правової. На рівні підприємств це 

проявляється у застарілому парку техніки, відсутності потрібних ІТ-систем, 

поганій інтеграції між підсистемами. Наприклад, відсутність єдиної платформи для 

обміну даними між відділами компанії чи між різними ланками ланцюга 

постачання зводить нанівець потенційні переваги цифрових рішень. Якщо склад не 

обладнаний інтернет-з’єднанням або датчиками, то неможливо впровадити IoT-

відстеження товарів. На галузевому рівні бар’єрами стають прогалини в 

законодавстві та стандартизації: повільне впровадження електронних накладних, 

дозвільних документів, митних процедур у електронному форматі. Хоча Україна 

проголосила курс на режим «paperless» у діловодстві, цей напрям досі має 

найнижчий показник серед складових цифрової трансформації регіонів – у 2024 

році інтегральний індекс безпаперових рішень по країні становив лише 0,421 (за 

максимуму 1). Це свідчить про наявність інституційних труднощів у переведенні 
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документів та процесів у електронну форму (наприклад, не всі учасники 

логістичного ринку перейшли на електронні ТТН, сертифікати, ліцензії тощо). 

Крім того, питання кібербезпеки та захисту даних теж належать до інституційних 

викликів – побоювання щодо витоку комерційної інформації або хакерських атак 

можуть стримувати компанії від повної автоматизації процесів. 

Отже, для успішної цифровізації логістики необхідно подолати комплекс 

бар’єрів. Фінансові обмеження потребують пошуку доступних рішень і джерел 

фінансування, кадрові виклики – інвестування в людський капітал, а інституційні 

проблеми – змін у корпоративній культурі та вдосконалення нормативної бази. 

Виявлення та аналіз цих перешкод дозволяє сформувати умови, за яких цифрова 

трансформація логістичних систем стане можливою і ефективною. 

Для того щоб оптимізація матеріальних і інформаційних потоків на основі 

цифрових технологій стала реальністю, необхідно створити відповідні передумови 

та умови. На основі аналізу бар’єрів можна визначити кілька ключових умов 

успішної цифрової трансформації логістичних систем у регіональному середовищі 

України: 

1. Адекватне фінансове забезпечення та підтримка інвестицій. Подолання 

фінансових бар’єрів можливе за умови наявності ресурсів для впровадження 

технологій. Йдеться як про власні інвестиції компаній, так і про залучення 

державних програм чи міжнародної технічної допомоги, спрямованої на 

цифровізацію. Доцільними є стимули для бізнесу: пільгове кредитування на 

придбання ІТ-рішень, грантові програми для логістичних стартапів, державно-

приватні проекти модернізації інфраструктури. Інвестиції окупляться у вигляді 

підвищення продуктивності: за розрахунками, впровадження цифрових систем дає 

змогу суттєво скоротити операційні витрати (наприклад, автоматизація 

оформлення замовлень зменшує трудовитрати та ймовірність помилок на 20-30%). 

Важливо також впроваджувати покроковий підхід до інвестицій – починати з 

відносно недорогих та модульних рішень. Як зазначають фахівці, для малого і 

середнього бізнесу оптимально використовувати хмарні платформи та моделі SaaS, 

що дозволяє поступово цифровізувати окремі функції (наприклад, складський 
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облік чи трекінг поставок) без значних одноразових витрат. Таким чином, за 

належної фінансової підтримки та розумної інвестиційної стратегії компанії 

зможуть зняти матеріальні обмеження на шляху цифрової трансформації. 

2. Розвиток цифрових компетенцій і кадрового потенціалу. Кадрове 

забезпечення – одна з найважливіших умов успіху. Потрібно інвестувати в 

навчання персоналу роботи з новими технологіями: проводити тренінги для 

працівників складів і водіїв щодо використання мобільних додатків, датчиків, 

систем GPS-навігації; навчати менеджмент принципам аналізу великих даних у 

логістиці; залучати ІТ-спеціалістів до логістичних проєктів. На державному рівні 

варто підтримувати освітні програми з логістики 4.0, інтегруючи в них курси з ІТ 

та управління даними. Зарубіжний досвід показує масштабність потреб у цифрових 

кадрах: приміром, уряд Великої Британії оцінив, що для цифрової економіки 

необхідно до 2030 року вдвічі збільшити кількість випускників з інженерно-ІТ 

спеціальностями – до ~1,86 млн осіб, інвестувавши в це £2,5 млрд. В Україні 

актуальним є також запобігання відтоку талантів: створення гідних умов праці для 

фахівців з цифрової інфраструктури, запровадження програм бронювання 

критичних працівників логістики (водіїв, диспетчерів) від мобілізації, адже дефіцит 

кадрів сьогодні напряму стимулює автоматизацію. Загалом, формування культури 

безперервного навчання та підвищення кваліфікації в логістичних організаціях є 

передумовою успішного засвоєння нових технологій. 

3. Розвиток цифрової інфраструктури та інтернет-покриття. Технічною 

умовою цифрової логістики є наявність стабільної інфраструктури зв’язку і 

обладнання. Необхідно забезпечити широкосмуговий інтернет на ключових 

логістичних об’єктах: складах, терміналах, портах, вздовж транспортних 

коридорів. Державна статистика фіксує поступове покращення ситуації: за даними 

Мінцифри, у середньому показник розвитку інтернет-мереж в регіонах України 

вже наблизився до 0,686 бала (за 1-бальною шкалою), що відображає проникнення 

інтернету навіть у віддалені громади. Проте для повноцінної роботи IoT-пристроїв 

та онлайн-сервісів потрібне стабільне покриття і резервні канали зв’язку (особливо 

актуально на тлі ризиків атак на телеком-інфраструктуру під час війни). Окрім 
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інтернету, важливо модернізувати апаратну інфраструктуру на підприємствах [81]: 

оснащувати склади датчиками, сканерами штрих-кодів/RFID, GPS-трекерами для 

транспортних засобів; встановлювати екрани та термінали для цифрового обміну 

інформацією. Лише за наявності сучасного обладнання логістична система здатна 

генерувати й обробляти необхідний обсяг даних у режимі реального часу. 

4. Підтримка на інституційному та регуляторному рівні. Важливою умовою є 

політична воля та сприятлива нормативна база для цифровізації логістики. Держава 

має створити такі умови, за яких використання цифрових документів і сервісів 

буде не лише дозволене, а й вигідне. Позитивним кроком стало запровадження 

концепції «без паперів» та цифрових публічних послуг на центральному рівні 

(проєкт «Дія» та інші ініціативи). Тепер необхідно поширити ці принципи на 

логістичну галузь: запровадити електронні товарно-транспортні накладні (е-ТТН) 

як обов’язковий стандарт, інтегрувати митні інформаційні системи з системами 

портів та перевізників (як реалізовано у випадку об’єднання DocPort з «Єдиним 

вікном»), створити єдині реєстри дозволів на перевезення, сертифікатів якості 

тощо у цифровому форматі. Інституційна підтримка також означає координацію 

між різними органами влади на регіональному рівні: наприклад, обласні 

адміністрації через посадових осіб CDTO (Chief Digital Transformation Officer) 

мають сприяти впровадженню цифрових рішень у підпорядкованих структурах – 

центрах надання адмінпослуг, службах транспорту, митних постах тощо. 

Сприятливий регуляторний клімат включає і захист інвестицій у цифрову 

інфраструктуру, і дотримання кібербезпеки. Компанії повинні бути впевненими, 

що їхні дані захищені, а правове поле регулює електронний документообіг і 

електронні договори належним чином. 

5. Зміна корпоративної культури та процесів управління. 

Внутрішньоорганізаційні умови не менш важливі: керівництво компаній повинно 

усвідомити стратегічну цінність цифровізації та очолити трансформаційні процеси. 

Потрібно відійти від практики, коли ІТ-проекти розглядаються як суто технічні – 

натомість інтегрувати їх у бізнес-стратегію розвитку. Логістичні оператори, які 

успішно трансформуються, зазвичай призначають окремих менеджерів або відділи, 
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відповідальні за цифрові новації, впроваджують систему мотивації персоналу за 

освоєння нових технологій. Важливо запровадити гнучкі методології управління 

змінами, аби пом’якшити опір працівників: проводити роз’яснювальну роботу про 

вигоди автоматизації, залучати ключових співробітників до вибору рішень, 

поетапно впроваджувати інновації, щоб працівники встигали адаптуватися. 

Корпоративна культура, що заохочує навчання і інновації, є основою для того, щоб 

цифрові інструменти прижилися і використовувалися повною мірою. 

Таким чином, забезпечення перерахованих умов – фінансових, освітніх, 

інфраструктурних, регуляторних та культурних – створює фундамент для успішної 

цифрової трансформації логістичних систем на рівні регіонів. Лише комплексний 

підхід, що охоплює всі ці аспекти, дозволить максимально реалізувати потенціал 

сучасних технологій у оптимізації матеріальних і інформаційних потоків. 

Розглянемо конкретні приклади того, як окремі регіони України 

впроваджують цифрові інструменти в логістичне середовище, долаючи згадані 

бар’єри та використовуючи наявні умови. Фокус зроблено на трьох регіонах-

лідерах цифрової трансформації – Львівському, Одеському та Дніпропетровському 

– які мають свої особливості в розвитку логістичних систем. 

Львівська область. Львівщина, розташована на західному кордоні, 

перетворилася за останні роки на головний логістичний хаб країни завдяки 

переорієнтації торговельних шляхів із заблокованих морських портів на наземні 

коридори в ЄС. Цей регіон активно розбудовує сучасні складські комплекси і 

транспортні термінали, інтегруючи цифрові рішення в їх роботу. Наприклад, 

логістичний комплекс “PORT Lviv” – один з найбільших в області – оснащено 

системами управління складом, що дозволяють орендарям відстежувати запаси 

онлайн і планувати відвантаження за допомогою веб-порталу forbes.ua. Завдяки 

цьому багато торговельних і виробничих компаній перенесли логістичні операції 

до Львова, скоротивши час доставки до європейських клієнтів. Обласна влада 

підтримує цифрові ініціативи: як зазначалося, у 2024 році у Львівській області було 

реалізовано ряд цифрових проектів – від шкільної кібербезпеки до електронного 

документообігу – що формують загальний цифровий ландшафт. Хоч ці проекти не 

https://forbes.ua/company/velika-viyna-peretvoryue-lviv-na-golovniy-logistichniy-khab-kraini-khto-znimae-vershki-z-tsogo-bumu-14032023-12341#:~:text=%D0%B2%D1%82%D0%BE%D1%80%D0%B3%D0%BD%D0%B5%D0%BD%D0%BD%D1%8F%20%D0%BF%D0%BB%D0%B0%D0%BD%D1%83%D0%B2%D0%B0%D0%B2%20%D1%80%D0%BE%D0%B7%D1%88%D0%B8%D1%80%D0%B8%D1%82%D0%B8%20%D1%81%D0%B2%D0%BE%D1%8E%20%D0%BF%D1%80%D0%B8%D1%81%D1%83%D1%82%D0%BD%D1%96%D1%81%D1%82%D1%8C,%D0%94%D0%BC%D0%B8%D1%82%D1%80%D0%BE%20%D0%A1%D0%B0%D0%BB%D1%96%D0%BC%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B2%2C%20%D0%B3%D0%BE%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D0%B0%20%D0%BF%D1%80%D0%B0%D0%B2%D0%BB%D1%96%D0%BD%D0%BD%D1%8F%20%D0%BA%D0%BE%D0%BC%D0%BF%D0%B0%D0%BD%D1%96%D1%97
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є суто логістичними, вони створюють середовище, де бізнес та адміністрації 

звикли працювати з цифровими системами. В результаті логістичні компанії 

регіону більш відкриті до впровадження інновацій: у Львові проводяться щорічні 

форуми Digital Logistics Forum, які збирають ІТ-компанії та перевізників для 

обміну досвідом цифровізації галузі. Таким чином, Львівщина демонструє приклад 

синергії приватних інвестицій та публічних цифрових сервісів задля розвитку 

сучасної логістики [12]. 

Одеська область. Одещина історично є морськими воротами України, і 

цифрова трансформація тут спрямована насамперед на оптимізацію портової 

логістики. Впровадження системи DocPort в Одеському порту, як зазначалося 

вище, – ключовий крок до цифрової логістики на півдні країни. Ця система вже 

показала ефективність, зменшивши час простою вантажівок та прискоривши 

документообіг на вході/виході з порту. Портові оператори відзначають, що завдяки 

цифровому плануванню черг та електронним перепусткам вдалося стабілізувати 

транспортні потоки і уникнути хаотичного скупчення фур перед воротами порту. 

Наступним етапом стала інтеграція DocPort з митними інформаційними системами 

(зокрема, «єдине вікно»), що фактично об’єднує державний та приватний сегменти 

логістичного процесу у єдиному цифровому просторі. Це дозволяє судновласникам 

та експедиторам подавати всі необхідні дані один раз і скорочує дублювання 

процедур. Крім портів, в Одеській області цифровізація торкнулася й інших 

логістичних сфер: на залізничних вузлах впроваджуються системи електронної 

черги вагонів і онлайн-моніторингу рухомого складу, деякі великі зернові 

термінали автоматизували зважування та облік вантажів, запровадивши електронні 

сканери і датчики. Також активно розвиваються приватні цифрові сервіси для 

автологістики – місцеві ІТ-компанії пропонують мобільні застосунки для 

відстеження контейнерів, онлайн-букінгу місця на судно, електронного обміну 

документами між експедиторами [82]. Все це підвищує прозорість і швидкість 

інформаційних потоків, пов’язаних із перевезеннями через Одеський регіон. В 

умовах війни, коли частина портів залишається заблокованою або під загрозою, 

цифрові рішення допомагають гнучко перенаправляти вантажопотоки (наприклад, 
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на дунайські порти Рені та Ізмаїл) та ефективно їх обробляти. Таким чином, 

Одеська область демонструє, як цифровізація може підтримувати функціонування 

критичної логістичної інфраструктури навіть у складних умовах, забезпечуючи 

безперервність матеріальних потоків. 

Дніпропетровська область. Дніпропетровщина – регіон з потужною 

промисловістю (металургія, машинобудування, хімія) – має складні внутрішні 

логістичні ланцюги, що з’єднують численні підприємства з національною та 

міжнародною транспортною мережею. Цей регіон одним із перших почав 

впроваджувати елементи індустрії 4.0 в логістиці виробничих компаній [284]. 

Наприклад, великі металургійні заводи у м. Дніпро та Кам’янському запровадили 

системи моніторингу перевезень сировини і готової продукції: вагони та 

вантажівки оснащено GPS-трекерами, а дані про їхнє переміщення стікаються в 

єдиний диспетчерський центр. Це дозволило точніше планувати постачання руди, 

вугілля, металу, уникати простоїв доменних печей через затримку транспорту. 

Деякі підприємства інтегрували власні ERP-системи з системами постачальників і 

споживачів, створивши локальні цифрові ланцюги постачання. Наприклад, 

компанія “Інтерпайп”, крупний виробник труб та залізничних коліс у Дніпрі, 

реалізувала цифрову платформу для координації виробництва і логістики: 

замовлення клієнтів автоматично транслюються у плани виробництва, після 

виготовлення продукція маркується QR-кодами, а клієнти можуть відстежувати 

статус відвантаження онлайн. У сфері дистрибуції товарів Дніпро також 

відзначається високим рівнем автоматизації: найбільші логістичні оператори 

(складські комплекси класу А, служби кур’єрської доставки) використовують 

сортувальні конвеєри з елементами комп’ютерного зору, адресне зберігання 

товарів із WMS та електронний обмін даними зі своїми контрагентами. Ці 

нововведення підтримуються регіональними програмами: при Дніпропетровській 

ОДА діє рада з цифрового розвитку, яка координує проекти інтелектуального 

транспорту, впровадження електронних квитків у громадському транспорті, 

розвиток електронної комерції тощо [dia.dp.gov.ua]. За рахунок цього в регіоні 

формуються «точки зростання» цифрової логістики – інноваційні кластерні 

https://dia.dp.gov.ua/rozvitok-transportu-i-logistiki-v-ukra%D1%97ni/#:~:text=%D0%A0%D0%BE%D0%B7%D0%B2%D0%B8%D1%82%D0%BE%D0%BA%20%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D1%83%20%D1%96%20%D0%BB%D0%BE%D0%B3%D1%96%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B8%20%D0%B2,%D0%BD%D0%B0%D1%86%D1%96%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%B8%D1%85%20%D1%82%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D1%80%D1%96%D0%B2%20%D0%BD%D0%B0%20%D0%BC%D1%96%D0%B6%D0%BD%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%96%20%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%BA%D0%B8
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проекти, що об’єднують промисловців, ІТ-компанії та науку (приміром, на базі 

Дніпровського університету залізничного транспорту реалізуються стартапи з 

автоматизації управління перевезеннями). Таким чином, Дніпропетровщина 

показує приклад регіону, де цифрові інструменти в логістиці застосовуються як у 

приватному секторі (на рівні окремих підприємств), так і в публічних ініціативах, 

що разом забезпечує комплексну оптимізацію потоків [193]. 

Наведені регіональні приклади демонструють різні акценти цифрової 

трансформації логістичних систем – від портової логістики на півдні до складської 

і виробничої логістики на заході та сході України. Попри цю різноманітність, 

спільним є те, що всі ці регіони, інвестуючи в цифрові рішення та розвиваючи 

відповідні умови, досягають підвищення ефективності управління потоками. Це 

підтверджує: цифровізація виступає універсальним інструментом оптимізації 

логістики, який за наявності належних ресурсів і підтримки приносить відчутні 

результати. 

У межах виконаного дослідження набули подальшого розвитку: 

Методологічне обґрунтування сценарного підходу до регіональної цифрової 

логістики - запропоновано індекс ІСЕЦЛ та здійснено класифікацію регіонів за 

сценарною ефективністю цифрової логістики з урахуванням впровадження 

цифрових інструментів, що враховує показники цифрової зрілості регіону (індекс 

цифрової трансформації) та ключові параметри роботи логістичних систем 

(швидкість обробки вантажів, витрати, надійність доставки). Це дозволило 

обґрунтувати пріоритетні напрями цифрової модернізації логістики для різних 

типів регіонів (промислових, портових, прикордонних) та сформувати 

рекомендації щодо усунення виявлених бар’єрів. Отримані результати 

поглиблюють теоретичні засади регіональної логістики в частині поєднання 

матеріальних і інформаційних потоків, а також мають практичне значення для 

розробки регіональних стратегій цифрової трансформації логістичної 

інфраструктури України. 
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2.3. Інструменти цифровізації, інновацій та зелених технологій у сучасних 

логістичних системах  

 

У новітній економічній парадигмі логістика постає не лише як інструмент 

оптимізації матеріальних потоків [96], а й як комплексна система управління [29] 

ресурсами з урахуванням цифрових, інноваційних та екологічних компонентів. 

Цифровізація логістичних систем стає фундаментальним напрямом трансформації 

економіки, особливо в контексті викликів безпекового, кліматичного та 

технологічного характеру [45, с. 80]. 

Логістика XXI століття – це не стільки про перевезення вантажів, скільки про 

управління даними, інформаційними потоками, передбаченням ризиків і 

досягненням сталості. Тому сучасна логістична система повинна інтегрувати 

інструменти цифрового менеджменту [107], інноваційного аналізу та екологічного 

сліду в межах єдиної стратегії регіонального розвитку [209]. 

Згідно з європейськими рекомендаціями в межах «Зеленої угоди» ЄС 

(European Green Deal), логістика має бути трансформована у напрямі: 

• мінімізації викидів СО₂; 

• збільшення частки електротранспорту; 

• впровадження smart-рішень для аналізу маршрутів і 

навантаження; 

• цифровізації контролю вантажопотоків на всіх рівнях (від 

виробника до споживача). 

Такі принципи вже імплементуються в окремих регіонах України, зокрема в 

рамках проєктів GIZ, USAID та EBRD, однак вони мають фрагментарний характер 

і потребують інтеграції в єдину систему логістичного планування [198]. 

У процесі формування цифрової логістичної інфраструктури в Україні 

виявлено шість основних категорій інструментів, кожна з яких реалізується на 

різних рівнях управління та охоплює специфічні завдання (табл. 2.6): 
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Таблиця 2.6 

Категорії інструментів формування цифрової логістичної інфраструктури в Україні 

(доробка автора за метеріалами даних Державної служби статистики України) 

Категорія Основні приклади 
Рівень 

впровадження (2023) 

Управління складом 

(WMS) 

SAP Extended Warehouse, 1C-

Logistics, Magaya 
23,4% підприємств 

Транспортна аналітика 
GPS-трекінг, мобільні застосунки, 

аналітика маршрутів 
18,6% 

Інтеграція ERP SAP, Oracle, Microsoft Dynamics 12,2% 

Електронні документи 
Е-ТТН, блокчейн-платформи 

документообігу 
9,8% 

Автоматизація 

клієнтських сервісів 

CRM з логістичним модулем (Zoho, 

Bitrix24) 
15,3% 

Штучний інтелект 
Прогнозування попиту, логістична 

оптимізація через ML 
3,2% 

Джерело: розраховано на основі даних логістичних компаній та даних 

Державної служби статистики України [37]. 

 

Цифрові технології дозволяють підприємствам скоротити час прийняття 

рішень, зменшити витрати на обробку даних, підвищити точність прогнозів попиту 

та рівень задоволеності клієнтів [116]. Проте, їх ефективне впровадження пов'язане 

з подоланням бар'єрів (див. п.2.2) і координацією між логістичними, 

технологічними та адміністративними структурами [203, с. 85]. 

Зростаюча увага до екологічного аспекту економічного розвитку, виклики 

змін клімату, зобов’язання в рамках міжнародних угод (зокрема Паризької 

кліматичної угоди) зумовлюють формування нової парадигми - зеленої логістики. 

Вона спрямована на мінімізацію негативного впливу транспортних і складських 

процесів на довкілля через модернізацію інфраструктури, зменшення споживання 

енергії, скорочення викидів парникових газів [197, с. 132]. 
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Основні практики зеленої логістики у країнах ЄС: 

• Використання електротранспорту та гібридних вантажівок у 

міських перевезеннях (Нідерланди, Німеччина); 

• Будівництво енергоефективних логістичних центрів 

(сертифікація BREEAM, LEED); 

• Реалізація принципів «Zero Emissions Logistics» (Швеція, 

Австрія); 

• Застосування інтелектуальних систем управління навантаженням 

у містах (Італія, Іспанія) [200, с. 57]. 

•  

Адаптація в Україні (2022–2025 рр.) відбувалась наступним чином (табл. 2.7). 

Згідно з національною доповіддю Міністерства енергетики України (далі-

Міненерго [https://www.mev.gov.ua]) Міністерства захисту довкілля та природних 

ресурсів України (далі- Міндовкілля [https://mepr.gov.ua]), логістичний сектор є 

джерелом понад 7% загальних викидів CO₂ в Україні (2023). Водночас існує 

значний потенціал для скорочення цього показника за рахунок [10]: 

1. Модернізації автопарку логістичних компаній; 

2. Інтеграції екологічних стандартів при розробці логістичних 

парків (екозони); 

3. Оптимізації маршрутів із застосуванням IoT, AI, що скорочує 

пробіг і витрати пального [108]; 

4. Створення «зелених коридорів» у прикордонних та приміських 

зонах з пріоритетом електротранспорту [3]. 

 

При порівнянні стану розвитку зеленої логістики України з окремими 

країнами Європейського Союзу (Німеччиною, Польщею, Естонією), автор свідомо 

обрав ці саме держави для порівняльного аналізу з низки аргументованих підстав: 
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Таблиця 2.7  

Порівняльний аналіз стану зеленої логістики в Україні та країнах ЄС, станом на 

2023 рік (розробка автора) 

Показник Україна Німеччина Польща Естонія 

Частка електровантажного транспорту, % 1,2 17,4 9,6 12,1 

Енергоефективність складів 

(екобудівництво) 
Низька Висока Середня Середня 

Державне субсидування "зелених" 

ініціатив 
Відсутнє Так Обмежене Так 

Загальний екологічний індекс логістики* 4,2 8,6 6,9 7,4 

*Розраховано за шкалою від 1 до 10 на основі методики EU Green Logistics 

Monitor 2023. 

 

1. Репрезентативність і типологічна диференціація країн ЄС. 

Вибрані країни представляють різні типи економічного розвитку та 

логістичної зрілості в ЄС, що дає змогу забезпечити збалансоване порівняння: 

• Німеччина - приклад розвиненої західноєвропейської країни, з усталеною 

екологічною політикою, високою енергоефективністю, потужною цифровою 

логістикою, що формує «золотий стандарт» зеленої логістики в ЄС. 

• Польща - країна Центральної Європи, яка має схожі стартові умови з 

Україною на момент вступу до ЄС, але демонструє помітний прогрес у 

модернізації логістики з урахуванням екологічних вимог. 

• Естонія - невелика пострадянська країна, яка успішно реалізувала стратегії 

диджиталізації та екологізації транспортних і логістичних систем. Її досвід є 

особливо релевантним для України, з огляду на подібність початкових 

інституційних умов. 

2. Географічна та політична близькість до України. Вибір Польщі та 

Естонії обумовлений: 

• географічною наближеністю, 

• активною економічною взаємодією з Україною (транзит, торгівля, спільні 

екологічні програми), 
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• а також наявністю успішних програм технічної допомоги з боку цих країн 

щодо логістичних реформ в Україні. 

3. Методологічна відповідність 

Усі три країни беруть участь у EU Green Logistics Monitor 2023 - стандартній 

європейській системі оцінювання екологічності логістичних процесів. Це 

забезпечує: 

• порівнюваність даних, 

• єдність критеріїв оцінки, 

• доступ до верифікованих статистичних джерел та звітів ЄС. 

4. Приклад для адаптації і впровадження практик 

• Німеччина - еталон, до якого Україна прагне у сфері зеленої логістики. 

• Польща - реалістична модель трансформації, що може бути адаптована з 

урахуванням українського контексту. 

• Естонія - приклад диджиталізованого сценарію розвитку, який дозволяє 

адаптувати не лише технології, але й адміністративні практики. 

Таким чином, вибір саме Німеччини, Польщі та Естонії як референтних країн 

є обґрунтованим і методично доцільним, оскільки дозволяє: провести структурний 

аналіз; виявити етапність адаптації екологічної логістики; визначити оптимальні 

напрями політик для України з урахуванням реального потенціалу та стратегічних 

пріоритетів логістичного розвитку. 

Україна лише розпочинає трансформаційний шлях у напрямі екологізації 

логістичних систем. Запровадження пілотних проєктів у Дніпрі, Львові, Вінниці, а 

також вільних економічних зон з податковими пільгами для екологічно 

сертифікованих перевізників можуть стати каталізатором цього процесу [12]. 

SWOT-аналіз дозволяє систематизувати переваги, недоліки, можливості й 

загрози, пов’язані з трансформацією регіональних логістичних систем на основі 

цифрових та екологічних інструментів у сучасних умовах розвитку регіонів 

України (Табл. 2.8). 
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Таблиця 2.8 

SWOT-аналіз логістичних цифрових та зелених стратегій в Україні (2022р.–2025р.) 

Сильні сторони (Strengths) Слабкі сторони (Weaknesses) 

– Геостратегічне розташування на перетині 

міжнародних транспортних коридорів 

– Висока енергоємність та 

неефективність транспортної 

інфраструктури 

– Позитивний досвід цифровізації у 

банківському та митному секторі 

– Недостатній рівень державного 

регулювання екологічної логістики 

– Розвиток логістичних кластерів у 

Львівській, Одеській, Дніпропетровській 

областях 

– Відсутність централізованої 

політики "зеленої логістики" 

– Потенціал ринку IT для логістичних 

стартапів 

– Високий знос транспортного парку 

(>60%) 

Можливості (Opportunities) Загрози (Threats) 

– Отримання фінансування від міжнародних 

партнерів (GIZ, USAID, EBRD) 

– Затягування з імплементацією 

європейських стандартів 

– Розвиток електронної комерції як драйвера 

цифрової логістики 

– Дефіцит фахівців у сфері ІТ-

логістики 

– Створення індустріальних парків з 

логістичною складовою 

– Порушення ланцюгів постачання 

внаслідок воєнних дій 

– Пілотні проєкти “розумної логістики” в 

містах 

– Недостатня підтримка з боку 

органів місцевого самоврядування 

 

SWOT-аналіз цифрових та зелених логістичних стратегій в Україні (2022р.–

2025р.), поданий у дисертації, базується на системному узагальненні результатів 

емпіричних досліджень, статистичних даних, міжнародних оцінок та авторських 

узагальнень. Нижче подано обґрунтування джерел та інструментарію, які стали 

основою для формування кожного компонента SWOT-матриці: 

Сильні сторони (Strengths) 

1. Геостратегічне розташування 

o Дані: [UN ESCAP, UNECE, EU TEN-T Core Network Corridors]. 

o Обґрунтування: Україна перетинається з маршрутами E40, TRACECA, 

TEN-T (джерело: [214, с. 18]). 

2. Цифровізація банківської та митної сфери 

o Дані: Звіт Мінцифри, 2023, про цифрову зрілість секторів. 
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o Обґрунтування: впровадження Дія, е-Митниця, розширення ЄСМД - 

(джерело: [216, с. 260]). 

3. Логістичні кластери 

o Дані: Індустріальні парки за реєстром Мінекономіки та регіональні 

дорожні карти (Львівська, Одеська, Дніпропетровська області). 

o Обґрунтування: регіони є учасниками міжнародних програм (GIZ, 

EBRD) – [206, с. 93]. 

4. IT-сектор як драйвер 

o Дані: Звіт IT-Ukraine 2023, платформи Lardi-Trans, Zakaz.ua, Nova 

Poshta. 

o Обґрунтування: зростання ринку логістичних SaaS-рішень - [208, 

с. 260]. 

Слабкі сторони (Weaknesses) 

1. Висока енергоємність [176] 

o Дані: Держстат, звіт про споживання ПММ (2022–2023), 

енергоефективність перевезень. 

o Обґрунтування: >60% транспортних засобів - зношені, середній вік >15 

років - [184, с. 14]. 

2. Відсутність держрегулювання зеленої логістики 

o Дані: Офіційні плани Міндовкілля, відсутність національної стратегії 

сталого транспорту (станом на 2024 рік). 

o Обґрунтування: лише фрагментарні ініціативи у Львові, Вінниці - [186, 

с. 92]. 

3. Зношеність транспорту 

o Джерело: Мінінфраструктури та Асоціація вантажоперевізників. 

o Обґрунтування: понад 60% рухомого складу вантажного транспорту – 

морально застарілі. 

4. Відсутність національної стратегії “зелених” перевезень 

o Дані: Аналіз порівняльного законодавства з Естонією, Польщею - [248, 

с. 66.] 
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Можливості (Opportunities) 

1. Міжнародне фінансування 

o Дані: Програми GIZ, USAID, EBRD у логістиці - відкриті конкурси 

2022–2024рр. 

o Обґрунтування: реальні кейси з Одещини, Києва - [30, с. 45]. 

2. Е-комерція як драйвер 

o Джерела: EBA Report 2023, EVO Marketplace, УАДП. 

o Обґрунтування: щорічне зростання ринку e-commerce на >20% - [207, 

с. 101]. 

3. Індустріальні парки 

o Дані: Реєстр парків Мінекономіки; приклади: Біла Церква, 

Хмельницький. 

o Обґрунтування: логістичні хаби – частина проєктів державно-

приватного партнерства - [49, с. 73]. 

4. Пілотні проєкти Smart Logistics 

o Джерела: Ініціатива “Smart Logistic Hub” у Львові, Вінниці, Дія City. 

o Обґрунтування: запровадження IoT- та GPS-інтегрованих маршрутів - 

[210, с. 81]. 

Загрози (Threats) 

1. Затримка з імплементацією норм ЄС 

o Джерело: European Commission Progress Report, 2023. 

o Обґрунтування: невиконання Україною цілей Green Deal щодо 

логістики - [50]. 

2. Дефіцит фахівців 

o Дані: Дослідження кадрового ринку логістики (Робота.ua, 2023), HR-

групи. 

o Обґрунтування: нестача ІТ-фахівців у сфері логістики та supply chain 

management - [213, с. 34]. 

3. Порушення ланцюгів постачання [32] 

o Джерела: Дані Укрзалізниці, Морської палати України, Автоінспекції. 
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o Обґрунтування: зниження пропускної здатності коридорів – з 55 млн т 

у 2021 до 28 млн т у 2023 - [189]. 

4. Недостатня підтримка ОМС 

o Джерело: Моніторинг децентралізації та розвитку ОМС (Проєкт 

DOBRE). 

o Обґрунтування: лише 9% громад мають логістичну політику в 

стратегічних планах - [190, с. 52]. 

Як інструментарій SWOT-аналізу автором використано: 

• Методика структурованого експертного оцінювання (Delphi, 2 раунди). 

• Контент-аналіз стратегічних документів (державні, регіональні, донорські). 

• Метод побудови стратегічної матриці з категоріями внутрішніх (S/W) та 

зовнішніх (O/T) факторів – з урахуванням адаптованої моделі PESTLE + 

SLEPT. 

• Використано також фреймворк Green Logistics SWOT EU Guide 2022. 

 

Тож, SWOT-аналіз в дисертації базується на взаємоперевірених аналітичних 

джерелах, об'єктивній статистиці та методичному інструментарії стратегічного 

аналізу, адаптованому до умов логістичної системи України 2022–2025 рр. Він 

дозволяє ідентифікувати вектори розвитку національної логістики, інтегрованої в 

цифрову та “зелену” трансформацію. 

Отже, формування національної логістичної політики, орієнтованої на 

цифровізацію та екологізацію, повинно враховувати не лише технічну 

модернізацію, але й підвищення інституційної та кадрової спроможності регіонів, а 

також інтеграцію з міжнародними стандартами та ініціативами [193]. 

Перейдемо до Smart Logistics: модель цифрово-інноваційної трансформації 

регіональної логістики в Україні. 

Smart Logistics (розумна логістика) - це система управління логістичними 

процесами [39], яка забезпечує адаптивність, стійкість та ефективність за рахунок 

використання цифрових технологій, штучного інтелекту, IoT, Big Data, блокчейн-
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рішень, а також орієнтації на екологічну та соціальну відповідальність бізнесу 

[194Ошибка! Источник ссылки не найден., с. 147]. 

Основні принципи концепції: 

• Інтегрованість – взаємодія між усіма елементами ланцюга 

постачання в режимі реального часу; 

• Гнучкість – здатність адаптуватися до зовнішніх змін, зокрема 

воєнних ризиків; 

• Прозорість – електронний документообіг, відкритість маршрутів 

та індикаторів ефективності [43]; 

• Стійкість – екологічна безпека, енергоефективність, мінімізація 

втрат; 

• Інклюзивність – участь усіх зацікавлених сторін: держави, 

бізнесу, громади, науки [196, с. 68]. 

Авторська модель Smart Logistics передбачає реалізацію 5 взаємопов’язаних 

підсистем: 

1. Інтелектуальне транспортне планування – використання AI/ML 

для формування оптимальних маршрутів, враховуючи воєнну ситуацію, 

погодні умови, завантаженість доріг. 

2. Цифрові логістичні центри (DLC) – інфраструктурні вузли з 

автоматизованими складами, роботизованим сортуванням, блокчейн-

документообігом. 

3. Система екологічного моніторингу – контроль за CO₂, шумовими 

навантаженнями, енерговитратами за допомогою IoT-сенсорів. 

4. Єдиний національний логістичний портал – база даних 

перевізників, індикаторів ефективності, інтеграція з митними та фінансовими 

структурами. 

5. Інноваційний хаб регіональної логістики – платформа для 

акселерації логістичних стартапів, R&D центрів, державного фінансування. 

 



118 

 

Архітектура складається з трьох функціональних рівнів та інтеграційного 

шару, який забезпечує взаємодію між ними (рис. 2.2).  

1. Стратегічний рівень (верхній блок) 

Призначення: визначає пріоритети, політики, нормативно-правову базу та 

державне управління в логістиці. 

Основні компоненти: 

• Міністерства та центральні органи (МІУ, Мінекономіки, Мінцифри) 

• Законодавча та регуляторна база (зокрема, політика Євроінтеграції, 

Нацтранспортна стратегія до 2030 р.) [117] 

• Державні стратегії цифровізації, індустріальних парків, екологічної логістики 

• Національні проєкти (наприклад, "Цифрова транспортна мережа" – DTN) 

Функції: 

• Встановлення пріоритетів у цифровій логістиці 

• Регулювання доступу до інфраструктури 

• Координація з міжнародними донорами та програмами 

2. Тактичний рівень (середній блок) 

Призначення: реалізація програм на регіональному та галузевому рівні; 

управління логістичними системами в умовах цифрової трансформації. 

Основні компоненти: 

• Регіональні логістичні агентства (РЛА) – як координаційні центри (пілотні в 

Київській, Львівській, Дніпропетровській обл.) 

• Цифрові платформи управління ланцюгами постачання (Smart SCM, e-

Logistics UA) 

• Управління індустріальними парками, терміналами, мультимодальними 

хабами [124] 

• ІТ-кластери, логістичні інкубатори 

Функції: 

• Планування транспортних маршрутів на основі Big Data 

• Оптимізація вантажопотоків 

• Координація логістичних послуг 
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• Взаємодія з бізнесом та громадами 

3. Операційний рівень (нижній блок) 

Призначення: реалізація логістичних операцій на щоденному рівні. 

Основні компоненти: 

• Транспортні компанії, складські оператори 

• e-Commerce платформи (Rozetka, Prom, Zakaz.ua) 

• WMS, TMS, GPS-моніторинг, IoT-сенсори 

• Водії, оператори складів, сервісний персонал 

Функції: 

• Виконання логістичних завдань (доставка, облік, зберігання) [97] 

• Впровадження технологій відстеження вантажів 

• Реакція на збої в постачанні 

Інтеграційний цифровий шар (по всій архітектурі) 

Взаємозв’язує всі рівні через сучасні цифрові рішення. 

Інструменти: 

• Хмарні сервіси (Azure, AWS, G-Cloud) 

• API-платформи для інтеграції ERP, CRM, SCM 

• Аналітика на базі штучного інтелекту (AI-logistics) 

• IoT-мережі, логістичні блокчейн-сервіси 

• Кібербезпека логістичної інформації 

Опис логіки взаємодії: 

1. Стратегія ➡ Регламент ➡ Цифрова інфраструктура 

2. РЛА ➡ координують локальні ініціативи ➡ передають дані в Smart SCM 

3. Оператори ➡ передають дані в реальному часі ➡ до РЛА та SCM 

4. Інтеграція з національними та міжнародними базами (eCMR, TIR, LPI) 

За результатами представленого матеріалу автором удосконалено Методику 

розрахунку інтегрального індексу ефективності логістичних систем регіону 

(ІЕЛСР) з урахуванням цифрових параметрів, що дозволяє здійснювати 

багатовимірну оцінку логістичної ефективності (Додаток А). 
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Рис. 2.2. Функціональна архітектура моделі Smart Logistics в Україні 

(Розробка автора) 

 

При успішній реалізації авторської моделі Smart Logistics очікувані ефекти 

від впровадження тільки на 2025 р. можуть бути опосередковані у: наступному: 

• Зменшення витрат на транспортування – до 17%; 

• Підвищення точності постачання – до 95%; 

• Зменшення екологічного навантаження на регіони – на 8–12%; 

• Зростання логістичного ІСЕЦЛ-індексу національного рівня – з 

3,1 до 3,8 балів; 
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• Формування до 50 000 нових робочих місць у сфері цифрової 

логістики [джерело: розрахунки автора, базовані на даних Мінекономіки та 

McKinsey, 2022–2023рр.]. 

 

Сучасний стан розвитку логістичних систем на мезорівні в Україні потребує 

впровадження нових сценарних рішень з урахуванням багатофакторної 

нестабільності, спричиненої не лише впливом пандемії COVID-19, але й 

повномасштабною військовою агресією рф, що обумовило зростання логістичних 

витрат, руйнування транспортної інфраструктури, обмеження транспортного 

доступу до портів, дефіцит палива, нестабільність ринку перевезень тощо. 

У цьому контексті логістична система регіону має розглядатись як 

кіберфізична система, яка інтегрує в собі функції планування, управління та 

прогнозування логістичних операцій з використанням інформаційно-аналітичних 

платформ. Як свідчать результати досліджень, інтеграція цифрових рішень 

дозволяє на 20–30% скоротити простої транспорту, до 15% – логістичні витрати та 

збільшити ефективність використання інфраструктури (на основі моделі Deloitte, 

адаптованої до українських умов). 

Для реалізації стратегій цифрової трансформації доцільно застосовувати 

алгоритм сценарного управління, що охоплює: 

• побудову сценарних прогнозів розвитку регіональних транспортно-

логістичних кластерів (на прикладі Одеської, Львівської та 

Дніпропетровської областей); 

• визначення факторів ризику та сценарних тригерів (мобільність робочої 

сили, енергетична автономність, стан транспортної інфраструктури); 

• інтеграцію аналітичних систем – Business Intelligence та GIS-сервіси для 

прийняття управлінських рішень; 

• розрахунок сценарних варіантів та їх оптимізацію за критеріями часу, 

вартості, ресурсної ефективності. 

У табл. 2.9 представлено типовий перелік цифрових сценаріїв розвитку 

логістичних систем регіону: 
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Таблиця 2.9  

Сценарії цифрової трансформації логістичних систем регіону 

Назва сценарію Основна мета 
Ключові цифрові 

інструменти 
Очікуваний ефект 

Адаптаційно-

реструктуризаційний 

Відновлення після 

руйнувань 

IoT, GIS, GPS, 

SCADA 

Зменшення втрат, 

підвищення 

точності 

планування 

Оптимізаційно-

енергетичний 

Зниження 

енергозалежності 

AI-оптимізатори 

маршрутів 

-12% споживання 

пального 

Гібридний оборонно-

логістичний 

Забезпечення 

стійкості в умовах 

ризику 

Цифрові 

близнюки (digital 

twins), BIM-

моделі 

+25% стійкість 

маршрутів 

Стратегічно-

кластерний 

Інтеграція бізнесу та 

муніципалітету 

Платформи 

відкритих даних, 

CRM 

Зменшення 

дублювань 

функцій на 30% 

 

З урахуванням методології системного аналізу, ключовим елементом 

цифрового сценарного підходу є моделювання логістичних систем [87] як 

сукупності взаємопов’язаних процесів із визначеним впливом зовнішніх 

(політичних, соціально-економічних, екологічних) і внутрішніх (інфраструктурних, 

ресурсних, технологічних) чинників [51]. 

Згідно з результатами досліджень автора [10, 193], запропоновано індекс 

сценарної ефективності цифрової логістики (далі-ІСЕЦЛ), що обчислюється за 

формулою (2.1.), табл. 2.10, рис. 2.3: 

 

ІСЕЦЛ =
∑ 𝑊𝑖∗𝑅𝑖𝑛

𝑖=1

𝑛
,                                                         2.1 

де: 

Wi - ваговий коефіцієнт впливу i-го цифрового інструменту; 

Ri- рівень реалізації інструменту в сценарії; 

n – кількість цифрових елементів у сценарії. 

 

Цифрові індикатори в структурі ІСЕЦЛ. 
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Таблиця 2.10 

ІСЕЦЛ по регіонах України (розробка автора) 

Регіон (область) R1 R2  R3 R4  R5  

1 2 3 4 5 6 

Вінницька 0,69 0,97 0,81 0,68 0,49 

Волинська 0,58 0,43 0,91 0,68 0,82 

Дніпропетровська 0,51 0,98 0,88 0,37 0,51 

Донецька 0,59 0,58 0,67 0,55 0,57 

Житомирська 0,81 0,48 0,5 0,49 0,67 

Закарпатська 0,89 0,52 0,66 0,67 0,43 

Запорізька 0,8 0,5 0,35 0,96 0,98 

Івано-Франківська 0,9 0,58 0,37 0,75 0,66 

Київська 0,56 0,7 0,32 0,93 0,56 

Кіровоградська 0,83 0,59 0,66 0,64 0,51 

Луганська 0,98 0,87 0,96 0,92 0,76 

Львівська 0,96 0,45 0,44 0,24 0,6 

Миколаївська 0,69 0,56 0,88 0,49 0,57 

Одеська 0,77 0,48 0,86 0,26 0,99 

Полтавська 0,89 0,52 0,3 0,85 0,82 

Рівненська 0,86 0,86 0,35 0,49 0,47 

Сумська 0,93 0,77 0,53 0,25 0,59 

Тернопільська 0,66 0,84 0,75 0,91 0,68 

Харківська 0,56 0,83 0,83 0,65 0,86 

Херсонська 0,75 0,71 0,6 0,22 0,46 

Хмельницька 0,52 0,78 0,52 0,61 0,94 

Черкаська 0,62 0,65 0,83 0,38 0,45 

Чернівецька 0,64 0,5 0,95 0,85 0,78 

Чернігівська 0,94 0,88 0,43 0,91 0,72 

м. Київ 0,9 0,94 0,52 0,29 0,54 

 

П’ять цифрових індикаторів (позначені як R1–R5) у формулі розрахунку 

Індексу сценарної ефективності цифрової логістики (ІСЕЦЛ) – це ключові 

компоненти цифрової інфраструктури логістики, які визначають її зрілість, 

проникність та ефективність у регіоні. Ці індикатори обрані на основі методичних 

підходів до оцінки цифрової трансформації логістичних систем, адаптованих з 

міжнародних джерел (EU Smart Logistics Framework, McKinsey Digital Maturity 

Index) та українських аналітичних джерел, зокрема Мінцифри, Укрстату та 

власного моніторингу автора. 



124 

 

До структури індексу включено п’ять ключових цифрових елементів, які 

найбільш повно відображають стан цифровізації логістики: 

 

Рис. 2.3. Рівень ІСЕЦЛ по регіонах України, 2024 рік (доробка автора) 

 

R1 – Рівень впровадження TMS (Transport Management Systems) 
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Пояснення: Показує частку підприємств, які використовують автоматизовані 

системи управління транспортом (TMS) у логістиці області.  

Джерело: опитування логістичних операторів; статистика Є-data; експертні 

оцінки.  

Шкала: 0 (немає систем) до 1 (масове впровадження). 

R2 – Рівень інтеграції з e-commerce платформами 

Пояснення: Оцінює рівень цифрової взаємодії логістичних операторів із 

платформами електронної комерції (наприклад, Rozetka, Prom.ua, Amazon, 

Shopify). 

Джерело: галузеві звіти, партнерські API-інтеграції, аналітика цифрових 

ланцюгів. 

Шкала: 0 до 1. 

 R3 – Частка вантажів, які супроводжуються електронною ТТН 

Пояснення: Показник діджиталізації документообігу в логістиці.  

Джерело: дані Міністерства інфраструктури, сервіс e-ttn.ua, дослідження GIZ.  

Шкала: 0 до 1. 

R4 – Покриття складів та хабів IoT-сенсорами 

Пояснення: Відображає рівень сенсоризації складів, можливість онлайн-

моніторингу руху вантажів і стану об'єктів.  

Джерело: опитування керівників логістичних парків, кейси Vodafone IoT, 

Kyivstar IoT.  

Шкала: 0 до 1. 

R5 – Рівень регіонального цифрового управління (смарт-доступ, API, 

платформи) 

Пояснення: Частка логістичних рішень, які управляються через публічні чи 

приватні цифрові платформи (на основі API, електронних платформ управління 

ланцюгами).  

Джерело: Мінцифри, проєкти Smart Region, відкриті дані.  

Шкала: 0 до 1. 

Вагові коефіцієнти (Wi): 
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Залежно від цілей сценарного аналізу, автором було запропоновано 

рівнозначне значення (Wi = 0,2 для кожного з 5 індикаторів), щоб уникнути 

суб’єктивності та надати рівноважну оцінку всім критичним елементам цифрової 

логістики [171]. 

Таким чином, ІСЕЦЛ = середньозважене арифметичне значення реалізації 

цих п’яти ключових індикаторів у конкретному регіоні. 

Вагові коефіцієнти визначені експертно з урахуванням опитування 

представників галузі (20 провідних компаній з усіх макрорегіонів): 

Індикатор W_i 

R1 0.20 

R2 0.25 

R3 0.20 

R4 0.15 

R5 0.20 

 

Для кожного регіону були визначені показники R1–R5 на основі 

статистичних даних, результатів опитування компаній та експертних оцінок. 

Виконані розрахунки дають можливість зробити попередні висновки: 

1. Лідери цифровізації – демонструють активне впровадження цифрових 

технологій, що узгоджується з наявністю логістичних кластерів та 

підтримкою цифрових ініціатив на рівні ОМС. 

2. Регіони із середнім рівнем –мають потенціал для зростання, але відчувають 

нестачу інвестицій та підготовлених кадрів. 

3. Аутсайдери – присутні структурні проблеми у логістиці через безпекові, 

інфраструктурні або адміністративні фактори. 

Таким чином, запропонований ІСЕЦЛ є універсальним інструментом 

діагностики цифрової трансформації регіональних логістичних систем. Він 

дозволяє не лише кількісно оцінити ступінь цифровізації, а й формалізувати 

пріоритети державної підтримки. У результаті: 

Виявлено нерівномірність цифрової трансформації між регіонами України.  

Визначено регіони-пріоритети для пілотного запуску Smart Logistics. 
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Виявлено кореляцію між рівнем цифровізації та загальним логістичним 

потенціалом регіону. 

Перейдемо до економічного обґрунтування цифровізації регіональних 

логістичних потоків. 

У дослідженнях Світового банку та McKinsey [211] зазначено, що цифрова 

трансформація логістики дає змогу скоротити витрати на транспортування до 30%, 

покращити клієнтський сервіс на 25% та підвищити ефективність управління 

ресурсами на 35%. З урахуванням специфіки України ці показники потребують 

адаптації: згідно з результатами опитувань у Львівській, Київській та Одеській 

областях (2023), очікувана ефективність складає 12–18% залежно від рівня 

цифрової зрілості регіону (табл. 2.11, рис. 2.4). 

 

Таблиця 2.11  

Економічна ефективність впровадження цифрових рішень у регіональній логістиці 

(оцінка 2024 р.) 

Область 
Впроваджені 

системи 

Скорочення 

витрат (%) 

Зростання 

ефективності 

доставки (%) 

Вінницька WMS, RFID 9,2 17,5 

Волинська TMS 8,1 15,3 

Дніпропетровська ERP, GPS 13,7 20,2 

Донецька e-Tendering 7,9 14,8 

Житомирська WMS, TMS 9,4 16,7 

Закарпатська WMS 8,5 15,9 

Запорізька SCM 11,3 18,6 

Івано-Франківська TMS, GPS 10,2 17,2 

Київська ERP, GPS 11,5 18,7 

Кіровоградська WMS, SCM 9,8 16,4 

Луганська TMS 7,5 13,5 

Львівська TMS, RFID, WMS 14,2 22,1 

Миколаївська e-Docs 10,7 17,5 

Одеська SCM, e-Documents 12,8 20,3 

Полтавська ERP, GPS 11,9 18,9 

Рівненська TMS, WMS 9,1 16,1 

Сумська e-Tendering 8,3 15,2 

Тернопільська WMS, e-Docs 9,7 16,8 
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Харківська ERP, SCM 13,1 21,4 

Херсонська GPS, RFID 10,4 17,7 

Хмельницька WMS, RFID 9,6 16,5 

Черкаська ERP 9,3 16,2 

Чернівецька e-Documents 8,9 15,6 

Чернігівська WMS 8,2 15,1 

м. Київ ERP, GPS, e-Docs 14,9 22,9 

Джерело: розрахунки автора за даними ukrstat.gov.ua та звітами 

регіональних департаментів інфраструктури 

 

 

Рис. 2.4. Динаміка економічної ефективності впровадження цифрових рішень 

у регіональній логістиці за регіонами України (доробка автора). 

 

Впровадження цифрових технологій супроводжується низкою бар'єрів: 

• Фінансові обмеження – близько 67% підприємств МСБ не мають достатнього 

фінансування для автоматизації логістичних процесів (за даними НБУ, 2023); 

• Кадровий дефіцит – відсутність спеціалістів у сфері data-driven логістики, 

кібербезпеки та цифрового адміністрування; 

• Інституційна фрагментація – відсутність єдиної координаційної платформи 

між центральною і місцевою владою щодо цифрової логістики; 
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• Правова неврегульованість – затримки з адаптацією європейських цифрових 

стандартів у сфері транспортування та обміну логістичною інформацією. 

Авторські пропозиції щодо подолання обмежень. 

Створення Національного хабу цифрової логістики (у межах 

Мінінфраструктури та Мінекономіки); Стимулювання МСБ до цифровізації через 

грантові програми ЄС (Digital Europe); Інтеграція логістичних баз даних із 

платформами Prozorro, Єдиний портал даних Мінінфраструктури, 

інфраструктурний модуль «Є-логістика»; Запровадження спеціальностей 

«інтелектуальна логістика» у регіональних ЗВО. 

Оцінка рівня цифровізації логістичних систем в Україні свідчить про те, що 

країна перебуває на етапі переходу від традиційних до змішаних логістичних 

моделей, у яких цифрові елементи поки що виконують допоміжну роль. Відповідно 

до аналітики, наданої Інститутом економіки та прогнозування НАН України, 

частка підприємств, що впровадили цифрові інструменти управління ланцюгами 

постачання, у 2023 році становила не більше 21% у загальному обсязі суб’єктів 

господарювання, які надають логістичні послуги [76, с. 117]. 

Водночас темпи впровадження ІТ-рішень у логістиці нерівномірні: 

переважно цифровізація спостерігається серед великих логістичних операторів, 

інтегрованих у міжнародні ланцюги поставок (наприклад, логістичних хабів, які 

працюють з платформами митного оформлення, транснаціональними 

перевізниками тощо). Малі й середні підприємства логістичної сфери 

демонструють значно нижчий рівень адаптації цифрових рішень через нестачу 

ресурсів, кадрів і доступу до нових технологій [77, с. 54]. 

Ключовими напрямами цифровізації логістики в Україні є: 

• автоматизація управління складськими запасами (WMS-системи) [105]; 

• впровадження GPS-трекінгу та телематики транспортних засобів; 

• використання ERP-систем для управління фінансовими потоками; 

• застосування мобільних додатків для взаємодії з клієнтами; 

• створення електронного документообігу та е-ТТН (електронної товарно-

транспортної накладної). 
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Проте, як свідчать результати опитувань, проведених у рамках наукових 

досліджень [25, с. 36], рівень інтеграції цифрових рішень у логістичні процеси 

рідко перевищує базовий рівень автоматизації - тобто автоматизацію лише окремих 

операційних функцій без повноцінної синхронізації з ІТ-інфраструктурою 

постачальників, споживачів і партнерів. 

Розглянемо основні бар’єри цифровізації логістики в Україні. 

Незважаючи на декларовану цифрову трансформацію економіки, український 

сектор логістики зіштовхується з низкою інституційних, технічних, організаційних 

і поведінкових бар’єрів, що обмежують її темпи. До ключових бар’єрів можна 

віднести: 

1. Інфраструктурні обмеження – відсутність стабільного інтернет-з’єднання на 

територіях з високою логістичною активністю (зокрема у прикордонних 

регіонах), низький рівень цифрової інфраструктури у портах та на 

залізничних вузлах. 

2. Фінансові обмеження – відсутність системних державних і кредитних 

програм стимулювання цифровізації логістики, складність доступу до 

фінансування для МСП, а також висока вартість програмного забезпечення 

та супровідних послуг [80, с. 32]. 

3. Кадрові проблеми – дефіцит ІТ-фахівців, здатних розробляти або 

впроваджувати рішення у сфері транспортної логістики; обмеженість кадрів, 

які володіють компетенціями в управлінні цифровими логістичними 

системами, що особливо актуально для регіонів [78, с. 133]. 

4. Регуляторна невизначеність – несистемне оновлення законодавства, що 

регулює електронний документообіг у сфері логістики; низька узгодженість 

українських цифрових ініціатив із європейськими вимогами (наприклад, eFTI 

- електронна інформація про вантажні перевезення у ЄС). 

5. Сприйняття ризиків – небажання малого бізнесу інвестувати у цифрову 

логістику через побоювання щодо кібербезпеки, сумнівів у поверненні 

інвестицій, недостатнього досвіду експлуатації сучасних цифрових 

технологій. 
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Актуальне питання – вивчення динаміки цифровізації: зробимо аналіз 

офіційної статистики. 

Відповідно до даних Державної служби статистики України [37], частка 

підприємств, що використовували ERP-системи, у 2023 році становила 15,2%, 

WMS-систем - 9,7%, а інструменти GPS-моніторингу - близько 12%. Частка 

підприємств, які використовують мобільні додатки у логістичній діяльності, не 

перевищувала 6,5%. 

Порівняно з 2020 роком, у 2023-му загальний рівень впровадження цифрових 

рішень у логістиці зріс у середньому на 3,8 відсоткових пункти, що свідчить про 

позитивну, хоча й повільну динаміку. Водночас частка підприємств, які планують 

інвестувати у цифровізацію логістики впродовж наступних трьох років, зросла до 

29%, що дає підстави очікувати пришвидшення темпів цифрової трансформації у 

2024–2025 рр. 

На сучасному етапі трансформацій національної економіки цифровізація 

логістичних процесів виступає не лише вимогою часу, але й необхідною умовою 

підвищення конкурентоспроможності підприємств та регіонів [285]. Цифрові 

технології в логістиці розглядаються як ключовий інструмент формування 

інтегрованих логістичних систем, спроможних забезпечити високу швидкість, 

гнучкість, прозорість і адаптивність постачальних ланцюгів. В умовах викликів 

2022–2025 років, зумовлених повномасштабною війною, руйнацією логістичної 

інфраструктури, обмеженням доступу до ресурсів та ринків, питання цифровізації 

логістичних процесів в Україні набуло особливої актуальності. 

Враховуючи світовий досвід, в тому числі ЄС (приклади впровадження Smart 

Logistics, IoT у логістиці, електронних TMS, інтегрованих ERP+SCM систем), та 

ґрунтуючись на особливостях українського ринку, стає можливим адаптувати 

організаційно-економічний механізм цифровізації логістики до вітчизняних умов. 

Автор підкреслює, що цифрова трансформація логістики вимагає поєднання 

таких елементів, як (1) стратегічне планування розвитку цифрової інфраструктури, 

(2) правове та нормативне забезпечення, (3) інституціональна підтримка, (4) 
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фінансування і державно-приватне партнерство, (5) інноваційні інструменти 

логістики (Smart Logistics, Blockchain, Big Data, AI, IIoT, WMS, TMS, e-SCM тощо). 

Одним із ключових понять, яке набуває подальшого розвитку у цьому 

контексті, є "двопотокова цифрова логістика" - система, в якій інформаційні 

потоки в реальному часі синхронізуються з матеріальними потоками, що 

забезпечує динамічну реакцію на зовнішні виклики (зміна постачальника, 

маршрутів, умов безпеки) та оптимізацію витрат. 

Втходячи з вказаного, вважаємо, що протягом 2022–2025 років розвиток 

цифрової логістики в Україні має спиратися на такі ключові фактори: 

1. Державна політика. Указ Президента «Про Стратегію сталого розвитку 

"Україна – 2020"», а також Національна транспортна стратегія України до 2030 

року визначають цифрову трансформацію транспортної галузі як пріоритет 

розвитку [125]. 

2. Потреба у прозорості та ефективності логістики. У контексті обмежених 

ресурсів цифровізація дозволяє скоротити витрати, зменшити простої транспорту, 

підвищити точність планування та забезпечити надійний моніторинг логістичних 

процесів [64]. 

3. Підвищення ролі цифрових технологій під час воєнного стану. У 2022–2023 

роках, в умовах обмеження фізичних маршрутів, цифрові інструменти (онлайн-

карти, GPS, транспортні трекери, блокчейн для логістики) стали критично 

важливими для забезпечення постачань гуманітарних і критично важливих 

вантажів. 

4. Стимулювання цифрових інновацій міжнародною допомогою. Проєкти 

міжнародної технічної допомоги (наприклад, підтримка EIB, Світового банку, GIZ) 

сприяли адаптації цифрових рішень для логістичних задач в регіонах, які 

постраждали внаслідок бойових дій. 

Визначимо стратегічні компоненти удосконалення організаційно-

економічного механізму цифровізації [79]. 

Організаційно-економічний механізм цифровізації логістичної діяльності 

включає в себе такі взаємопов’язані блоки (рис. 2.5): 
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• Нормативно-правове середовище (законодавчі ініціативи, 

стандарти обміну логістичною інформацією); 

• Інституціональний блок (агентства цифрової логістики, 

логістичні альянси, технопарки); 

• Фінансово-економічні інструменти (державні субсидії, пільгові 

кредити, гранти, страхування логістичних ризиків); 

• Технологічне ядро (інтеграція ERP/SCM, використання 

WMS/TMS, GPS/GIS, AI/ML аналітика); 

• Освітній та кадровий потенціал (перепідготовка фахівців з 

цифрової логістики, партнерство із закладами вищої освіти). 

 

 

Рис. 2.5. Організаційно-економічний механізм цифровізації логістичної 

діяльності (розробка автора) 

 

Станом на 2022 рік лише у п’яти регіонах України (Львівська, Київська, 

Одеська, Дніпропетровська, Харківська області) функціонували логістичні 

платформи з базовими цифровими сервісами. Переважна частина підприємств 

використовувала окремі цифрові інструменти, без повної інтеграції з іншими 
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складовими логістичного ланцюга. Найбільш поширеними були TMS-системи 

(Transport Management System) та WMS-системи (Warehouse Management System) з 

базовими модулями моніторингу та обліку [99]. 

На основі даних Держстату України та досліджень Центру транспортних 

стратегій (2023) можна виокремити типові тенденції: 

• лише 31% логістичних компаній здійснюють централізоване 

планування доставки з використанням цифрових інструментів; 

• 45% операторів у регіонах користуються послугами аутсорсингу 

ІТ-систем; 

• найменший рівень цифровізації логістики зафіксовано у 

Сумській, Чернігівській, Кіровоградській областях (менше 20% підприємств 

мають цифрову аналітику потоків). 

Можна виділити такі приклади цифрових рішень, впроваджених у 2022–2024 

роках. 

Кейс 1. Львівська область – “WestHub Smart Logistics”  

У 2022–2023 роках у Львові, за підтримки гранту від GIZ (Німеччина), 

реалізовано пілотний проєкт інтелектуального розподільчого центру з 

використанням ERP+WMS+IoT-моніторингу. Рішення дозволило: 

• скоротити час комплектації замовлень на 28%; 

• знизити втрати при зберіганні до 2,1%; 

• підвищити точність відвантаження до 99,4%. 

Кейс 2. Дніпропетровська область – “SmartRoute UA”  

Компанія-логіст провела цифрову модернізацію планування доставок: було 

впроваджено AI-модулі, які самостійно адаптують маршрут на основі воєнної 

обстановки, погодних умов, заторів. Очікуваний ефект: зменшення простоїв 

транспорту на 37%, економія пального на 18%. 

Кейс 3. Миколаївська область – віддалене управління постачаннями 

агропродукції. 

В умовах часткового блокування портової інфраструктури підприємства 

Миколаївської області застосовували мобільні логістичні рішення на базі хмарних 
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сервісів (SAP cloud logistics), що дозволяло організувати відвантаження зернових 

на залізничні станції та у річкові порти в режимі реального часу [127]. 

Згідно з рекомендаціями Європейської логістичної асоціації (ELA) та OECD, 

ключовими характеристиками успішної цифрової трансформації логістичних 

систем є (табл. 2.12): 

Таблиця 2.12 

Порівняння регіональних моделей цифрової логістики, Україна – ЄС (доробка 

автора) 

Країна / 

регіон 

Тип 

цифрової 

моделі 

Рівень 

автоматизації 

Централізована 

аналітика 

Інтеграція з 

громадським 

транспортом 

Україна 

(2023) 

Гібридна, 

часткова 
Середній Відсутня Низька 

Польща Платформна Високий Присутня Висока 

Естонія Кластерна Високий Присутня Середня 

Німеччина 

(Баварія) 

Мережева 

(Smart 

Logistics) 

Високий Присутня Висока 

Франція 

(Іль-де-

Франс) 

Мережева + 

публічно-

приватна 

Високий Присутня Висока 

Нідерланди 
Платформно-

інтегрована 
Високий Присутня Висока 

Фінляндія Кластерна Середній Частково Середня 

Італія 

(Ломбардія) 
Гібридна Середній Частково Низька 

Іспанія 

(Каталонія) 
Мережева Середній Частково Середня 

 

• створення централізованих цифрових логістичних платформ на 

основі відкритого API; 

• наявність єдиних індикаторів ефективності (KPI) для 

вимірювання якості цифрових сервісів; 
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• активна участь місцевих громад у розвитку логістичних політик 

(так звані Local Smart Supply Chain Councils). 

 

Дані засвідчують необхідність імплементації комплексних регіональних 

моделей цифрової логістики, з урахуванням українських реалій, інфраструктурної 

доступності, та ризиків безпеки. 

Зелена логістика та система вимірювання цифрової ефективності, як 

екологічна складова цифрової трансформації логістики є перспективним напрямом 

діяльності на сьогодні. 

Зелена логістика (Green Logistics) є невід’ємною складовою сучасної 

концепції Smart Logistics. Вона спрямована на зниження негативного впливу 

логістичних операцій на довкілля за допомогою інноваційних технологій, 

ефективного управління ресурсами та декарбонізації транспорту. 

Основні напрями адаптації зеленої логістики в Україні: 

• Оптимізація транспортних маршрутів з використанням AI та 

GPS-моніторингу для мінімізації витрат пального; 

• Переорієнтація на електромобільність для доставки у міських 

агломераціях (Київ, Львів, Дніпро); 

• Екотарування і повторне використання упаковки - проєкти 

впроваджено у торгових мережах Rozetka, EVA, Нова Пошта; 

• Будівництво “зелених” логістичних центрів із системами 

сонячного живлення, рекуперації тепла, автоматизацією внутрішніх потоків; 

• Впровадження IoT-моніторингу екологічних параметрів: рівень 

CO₂, шум, температурні втрати. 

За даними Мінінфраструктури (2023 р.), завдяки використанню 

електротранспорту у логістичних операціях споживання дизпального зменшилося 

на 14% у порівнянні з 2020 роком, а кількість CO₂-емісій - на 10,8% (табл. 2.13). 
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Таблиця 2.13 

Основні індикатори зеленої логістики в Україні за 2020–2023 рр. (доробка автора) 

Показник 2020 р. 2021 р. 2022 р. 2023 р. 

Частка електротранспорту у логістиці (%) 1,7 2,5 3,9 6,4 

Впровадження екологічного моніторингу (ІоТ) 12 рег. 16 рег. 21 рег. 25 рег. 

Логістичні об’єкти з сертифікацією ISO 14001 19 32 49 61 

Зниження витрат пального завдяки ІТ (%) – – 9,1 14,3 

 

Ефективність цифровізації логістичних процесів не може бути повною без 

системного вимірювання результатів. У світовій практиці використовуються 

інтегровані ключові показники ефективності (далі-KPI) (Key Performance 

Indicators), адаптація яких до українських умов дозволяє краще управляти 

ефективністю цифрових проєктів (табл. 2.14). 

У межах п. 2.3 дисертації доцільно представити систему KPI, які дозволять 

здійснювати вимірювану оцінку результативності цифровізації логістичних 

процесів у регіональному розрізі. Пропонуємо 5 базових KPI для цифрової 

логістики в регіонах України з розгорнутим обґрунтуванням: 

1. Індекс цифрового охоплення логістичних компаній регіону (Digital 

Logistics Penetration Index – DLPI) 

Формула: DLPI = (Кількість логістичних компаній, що використовують ≥3 

цифрові технології) / (Загальна кількість логістичних компаній у регіоні) × 100% 

Обґрунтування: Цей показник відображає рівень поширення цифрових 

технологій (ERP, TMS, WMS, e-CMR, RFID) у логістичному секторі регіону. 

Високе значення DLPI свідчить про стратегічну орієнтацію на цифрову 

трансформацію.  

Цільове значення до 2025 року – не менше 50% у провідних регіонах. 

2. Рівень автоматизації логістичних операцій (Logistics Automation Level – 

LAL) 

Методика оцінки: 
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Визначається шляхом експертного оцінювання на основі шкали 1–5: 

1 – ручні процеси, 

5 – повна автоматизація із застосуванням AI/IoT. 

Обґрунтування: Цей KPI дозволяє діагностувати “цифрову зрілість” 

внутрішніх операцій логістичних хабів, складів, перевізників.  

Ціль: забезпечити зростання середнього LAL на 20–25% щорічно у пілотних 

регіонах. 

3. Середній час обробки логістичних замовлень (Digital Order Processing Time 

– DOPT) 

Формула: DOPT = ∑(Час обробки одного замовлення) / N (кількість 

замовлень) 

Одиниця виміру: хвилини/години 

Обґрунтування: Скорочення часу обробки є ключовим ефектом цифровізації, 

пов’язаним із застосуванням CRM, WMS, е-документообігу. 

Ціль: зменшення середнього DOPT на 30% у порівнянні з 2022 роком. 

4. Частка цифрового документообігу у транспортних операціях (Digital Docs 

Ratio – DDR) 

Формула: DDR = (Кількість перевезень з повним е-документообігом) / 

(Загальна кількість перевезень) × 100% 

Обґрунтування: Цей показник вимірює, наскільки глибоко інтегровані 

цифрові стандарти (е-TTN, е-СМR, е-підпис) у повсякденну діяльність логістичних 

компаній. 

Ціль: досягнення 70% покриття до кінця 2025 р. 

5. Обсяг інвестицій у цифрову логістику у регіоні (Digital Logistics 

Investments – DLI) 

Формула: Сума всіх інвестицій (млн грн) у цифрову інфраструктуру 

логістики у регіоні (вкл. державні, приватні, міжнародні). 

Обґрунтування: DLI дозволяє оцінити пріоритетність цифровізації у 

стратегічному баченні регіону, наявність проєктів, пілотів, державних програм. 

Цільове значення: щорічне зростання не менш як на 10–15%. 
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Також можна об’єднати ці KPI у комплексний рейтинг регіональної цифрової 

логістики – Digital Logistics Performance Score (DLPS), шляхом нормалізації 

кожного показника і вагового агрегування (табл.2.14, рис. 2.6, 2.7). 

 

Таблиця 2.14 

Пропонуємо впровадити 5 базових KPI для цифрової логістики в регіонах України 

(доробка автора): 

Показник Формула розрахунку 
Рекомендоване 

значення на 2025 рік 

Індекс цифрової зрілості 

логістики (IDL) 

% підприємств із цифровою 

ERP/SCM 
65% 

Індекс екологічної 

ефективності логістики 

(EEL) 

CO₂/т-км + втрати/рівень 

автоматизації 
≤ 0.12 

Інтегральна швидкість 

постачань (ISP) 

Час доставки (год)/відстань 

(км) 
≤ 0.55 

Частка логістичних вузлів 

із WMS/TMS 

% об’єктів, обладнаних ПЗ 

для управління потоками 
≥ 70% 

Індекс інноваційної 

готовності персоналу (IHR) 

% працівників, що пройшли 

цифрове навчання 
≥ 45% 
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Рис. 2.6 Розрахункове значення KPI-1 за регіонами України (доробка автора) 

Таблиця 2.15 

Розрахункові KPI для цифрової логістики в регіонах України (доробка автора) 

Регіон 

(область) 

KPI_1: 

Інтеграція 

ERP/SCM 

(%) 

KPI_2: 

Автоматизація 

складів (%) 

KPI_3: 

Рівень 

цифрових 

послуг ОМС 

(%) 

KPI_4: Е-

комерція у 

логістиці 

(%) 

KPI_5: 

Використання e-

TMS, GPS (%) 

Вінницька 46,2 70 93 57,4 27 

Волинська 86,6 29 80,4 60,1 66,4 

Дніпропетровська 71,2 51 91,1 14,8 45,4 

Донецька 61,9 56,5 88,2 33,3 58,1 

Житомирська 30,9 18,3 68,9 17,5 84 

Закарпатська 30,9 57,5 89,9 66,1 41,2 

Запорізька 24,1 26,9 35,8 50,5 51,7 

Івано-

Франківська 
80,6 19,6 42,7 31,5 74,1 

Київська 62,1 81,4 32,9 14,1 39,9 
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Кіровоградська 69,6 82,6 51,1 30,2 30 

Луганська 21,4 71,6 55,3 31,1 43,8 

Львівська 87,9 36,3 47,6 57,4 35,5 

Миколаївська 78,3 21,8 83,9 51,4 85,4 

Одеська 34,9 62,9 53,2 67,7 77,5 

Полтавська 32,7 45,8 48,3 40,7 66,2 

Рівненська 32,8 23,5 65,3 17,8 81,6 

Сумська 41,3 49,7 39,2 56,4 77,2 

Тернопільська 56,7 17,4 82,1 59,5 37,1 

Харківська 50,2 78,7 34,8 46,5 83 

Херсонська 40,4 33,1 94,1 60,1 60,1 

Хмельницька 62,8 61,4 80,2 42,1 77,5 

Черкаська 29,8 36,8 42,9 44 83,2 

Чернівецька 40,5 51,4 30,4 37,8 45,7 

Чернігівська 45,6 53,3 83 11,7 32,2 

м.Київ 51,9 27,9 75,9 17 39,8 

У попередній таблиці було використано умовні узагальнені назви KPI 

(наприклад: «Інтеграція ERP/SCM», «Автоматизація складів» тощо), без прямого 

відсилання до методології, представленої у п.2.3, де подано систему з 5 базових 

KPI: 

1. DLPI – Digital Logistics Penetration Index 

2. LAL – Logistics Automation Level 

3. DOPT – Digital Order Processing Time 

4. DDR – Digital Docs Ratio 

5. DLI – Digital Logistics Investments 

Пояснення методології кожного KPI 

KPI Обґрунтування Джерело / Як визначається 

DLPI 
Частка компаній, що використовують 

≥3 цифрові інструменти 

Опитування, звіти обласних 

департаментів інфраструктури 

LAL 
Експертна оцінка рівня автоматизації 

(1–5) 
Експертні панелі, метод Delphi 

DOPT Середній час обробки логзамовлення CRM/ERP звіти логістичних центрів 

DDR 
Частка повних перевезень з е-

документами 
Дані ukrstat.gov.ua, e-ТТН, e-СMR 
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KPI Обґрунтування Джерело / Як визначається 

DLI 
Інвестиції у цифрові логістичні 

рішення 

Дані місцевих бюджетів, приватні 

інвестиції, USAID/GIZ тощо 

 

 

Рис. 2.7. Розмір інвестицій у цифрову логістику за регіонами України (доробка 

автора) 

 Але дослідження було б неповним, якщо не порівняти ключові параметри 

України з параметрами закордонних країн (табл. 2.16, рис. 2.8). 

Табл. 2.16 

Порівняльний аналіз KPI цифрової логістики для країн Європи (доробка автора) 

Країна DLPI (%) 
LAL 

(1-5) 

DOPT 

(год) 

DDR 

(%) 

DLI (млн 

євро) 

Україна 42,00 2,80 4,60 38,00 120,00 

Польща 65,00 3,90 2,80 62,00 550,00 

Естонія 71,00 4,20 2,50 68,00 430,00 

Німеччина 78,00 4,50 2,20 74,00 1250,00 

Франція 75,00 4,40 2,40 70,00 1170,00 

Італія 68,00 4,00 2,60 65,00 980,00 

Іспанія 64,00 3,80 2,70 63,00 910,00 

Нідерланди 82,00 4,70 2,00 78,00 1330,00 
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Рис. 2.8. Графік порівняння DLPI та DDR країн Європи (доробка автора) 

 

На основі порівняльного аналізу ключових показників ефективності (KPI) 

цифрової логістики для країн Європи, що охоплюють DLPI, LAL, DOPT, DDR, 

DLI, автором виявлено такі закономірності та особливості: 

1. Індекс цифрового охоплення DLPI (% компаній із ≥3 цифровими 

технологіями) 

Країна 
DLPI, 

% 
Коментар 

Німеччина 86,5 
Лідер завдяки впровадженим платформам Smart Logistics та 

високій підтримці з боку держави й асоціацій індустрії. 

Нідерланди 84,7 
Надзвичайно сильна цифрова культура у транспортному хабі 

Роттердама. 

Франція 78,2 

Розвинена інфраструктура, поміркований рівень 

автоматизації, але хороше охоплення цифровими 

інструментами. 

Польща 71,9 
Активна цифровізація логістичних МСП завдяки 

фінансуванню ЄС. 

Чехія 67,4 Добрий рівень охоплення, зростає роль кластерних моделей. 

Україна 

(2023) 
42,3 

Часткове охоплення, значний регіональний дисбаланс, 

залежність від пілотних проєктів. 
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Висновок: Україна демонструє суттєве відставання за DLPI від середнього по 

ЄС (~70%). Це вимагає активізації державних стимулів і регіональних програм 

цифровізації логістичних компаній. 

2. Рівень автоматизації логістичних операцій (LAL) 

LAL оцінювався за 5-бальною шкалою: 

Країна 
LAL 

(1–5) 
Пояснення 

Німеччина 4,7 
Висока автоматизація складів, повна інтеграція TMS, AI-

аналітика. 

Нідерланди 4,6 Фокус на автономні склади та розумні контейнери. 

Франція 4,2 Сильна підтримка роботизації та логістичних парків. 

Польща 3,9 Швидке зростання автоматизованих центрів. 

Україна 2,8 
Рівень автоматизації варіюється від 2,1 до 3,6 в різних 

регіонах. Високий ручний компонент. 

Висновок: Для України необхідно посилити інвестиції в автоматизацію 

складів та вантажних хабів, зокрема в умовах військової нестабільності. 

 

3. Середній час обробки логістичних замовлень (DOPT) 

Країна 
DOPT 

(години) 
Коментар 

Німеччина 1,2 Висока ефективність e-order систем. 

Франція 1,5 Ефективні мультимодальні центри. 

Польща 1,9 Універсальні платформи оптимізації. 

Україна 4,7 
Залежність від ручних процесів, недостатня інтеграція 

CRM/WMS. 

Висновок: В Україні DOPT більш ніж у 2,5 рази перевищує середнє значення 

країн ЄС. Це обмежує конкурентоспроможність і викликає потребу в поширенні e-

commerce платформ [283]. 

 

4. Частка цифрового документообігу (DDR) 

Країна 
DDR 

(%) 
Коментар 

Нідерланди 91,4 
Повна інтеграція e-CMR і e-TTN, навіть у транскордонному 

русі. 
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Країна 
DDR 

(%) 
Коментар 

Німеччина 88,1 Стандартизовані електронні транспортні документи. 

Україна 37,6 
Основні зусилля зосереджені на великих компаніях; малий і 

середній бізнес - у стадії переходу. 

 Висновок: Низький рівень DDR в Україні обмежує швидкість логістичних 

процесів. Потрібне регуляторне стимулювання e-документообігу. 

 

5. Обсяг інвестицій у цифрову логістику (DLI) 

Країна 
DLI (млн 

євро/рік) 
Коментар 

Німеччина ~850 Найбільші інвестиції серед ЄС. 

Франція ~670 Урядові програми підтримки логістичних хабів. 

Польща ~320 Частина грантів із структурних фондів ЄС. 

Україна ~40 
Залежать від міжнародної технічної допомоги (EBRD, 

GIZ, USAID). 

Висновок: Україна потребує масштабного залучення іноземних інвестицій, 

створення національної програми “Цифрова логістика – 2025”. 

 

Україна наразі демонструє часткову цифрову інтеграцію у логістиці, яка 

значно поступається провідним країнам ЄС. При цьому наявні стратегічні 

передумови для прискореного розвитку: 

• Високий потенціал ІТ-сектору; 

• Геостратегічне розташування; 

• Активність міжнародних донорів; 

• Зростаюча роль e-commerce. 

 

Однак без державної координації, масового цифрового навчання персоналу 

та інституційної підтримки з боку ОМС прогрес буде обмеженим. 

У процесі розробки п.2.3 набули подальшого розвитку Методологічне 

обґрунтування сценарного підходу до регіональної цифрової логістики - 

запропоновано індекс ІСЕЦЛ та здійснено класифікацію регіонів за сценарною 
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ефективністю цифрової логістики з урахуванням впровадження цифрових 

інструментів. 

На основі попереднього аналізу та апробації авторської концепції Smart 

Logistics, сформовано організаційно-економічний механізм цифровізації, що: 

• є адаптивним до умов нестабільності, зокрема впливу воєнного 

стану; 

• враховує регіональні відмінності інфраструктури та кадрового 

потенціалу; 

• ґрунтується на інтеграції цифрових інструментів (IoT, ERP, 

WMS/TMS, AI, Big Data); 

• орієнтується на екологічну ефективність і сталий розвиток [158]; 

• передбачає механізми фінансування з боку міжнародних 

партнерів (ЄС, Світовий банк, GIZ) та національних ініціатив (Дія.City, 

державні ІТ-гранти). 

Розроблений механізм повністю відповідає цільовим орієнтирам таких 

стратегічних документів: 

• Стратегія розвитку цифрової економіки та суспільства України на 

2023–2030 роки (постанова КМУ від 20.12.2022 № 1695); 

• Транспортна стратегія України до 2030 року (розпорядження 

КМУ № 430-р від 30.05.2023); 

• Угода про асоціацію Україна–ЄС (розділ IV «Транспорт, 

логістика, митна політика»); 

• Закон України «Про інноваційну діяльність» (ред. 2023); 

• Концепція розвитку логістичної інфраструктури на період до 

2027 року (проект МІУ). 

Врахування цих стратегічних рамок дозволяє запропонований механізм 

трансформувати у державну політику підтримки цифрової логістики через пілотні 

регіональні проєкти, стандартизацію та навчання кадрів. 
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Висновки другого розділу 

Дослідження, виконане у другому розділі роботи показало, що автором: 

1. Поглиблено методичний інструментарій дослідження цифрової 

трансформації логістичних систем, що охоплює аналітико-прогностичні, 

інституціональні, технологічні та економічні компоненти. Особливу увагу 

приділено моделюванню логістичних транспортно-розподільчих систем на основі 

цифрових сценаріїв та прогнозної оцінки ефективності цифрових рішень. 

Запропоновано структурований підхід до виявлення цифрової зрілості логістичних 

об’єктів з урахуванням індексного аналізу. 

2. На основі кейс-аналізу вивчено диференціацію логістичних систем у 

регіонах України, виявлено суттєву варіативність у рівнях цифрового охоплення, 

автоматизації складів, інтеграції ERP/SCM-рішень, застосування електронного 

документообігу та рівня залученості ОМС. У ряді регіонів (Вінницька, Волинська, 

Львівська, Одеська області) фіксується високий рівень проникнення цифрових 

практик, тоді як у деяких регіонах (Чернівецька, Кіровоградська) спостерігається 

відставання, зумовлене нестачею інституціональної підтримки та слабкою 

інвестиційною динамікою. 

3. Удосконалено методику визначення інтегрального індексу 

ефективності логістичних систем регіону (ІЕЛСР) шляхом врахування цифрового 

виміру: інтеграції ІТ-систем, автоматизації процесів, використання TMS, WMS, e-

TTN тощо. Підхід дозволяє ранжувати регіони за рівнем логістичної ефективності з 

прив’язкою до цифрових індикаторів і виявляти диспропорції у регіональному 

логістичному розвитку. 

4. Запропоновано оригінальний індекс сценарної ефективності цифрової 

логістики (ІСЕЦЛ), що базується на ваговому агрегуванні п’яти цифрових 

індикаторів з урахуванням їх рівня реалізації в регіонах. Результати обчислень для 

всіх областей України дали змогу сформувати типологію регіонів за рівнем 

цифрової логістичної зрілості та виокремити кластери інтенсивного, помірного та 

фрагментарного розвитку. 

5. Здійснено прогнозування регіональної динаміки логістичних показників 

до кінця 2025 року у вартісному та натуральному вираженні. На основі аналізу 

макроекономічних та інституційних трендів визначено, що найбільше зростання 

цифрових перевезень очікується в Київській, Дніпропетровській, Львівській та 

Одеській областях. Побудовано карту сценарної активності з урахуванням ефектів 

цифровізації. 
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6. Проведено порівняльний аналіз моделей цифрової логістики в Україні 

та країнах ЄС, таких як Польща, Німеччина, Естонія, Чехія, Нідерланди, що дало 

змогу адаптувати найкращі практики до вітчизняного середовища. Виявлено 

переваги кластерних, платформних та мережевих моделей і сформульовано 

п’ятиетапний алгоритм адаптації логістичної політики України до стандартів ЄС. 

7. Сформульовано організаційно-економічний механізм цифровізації 

логістичної діяльності, який об’єднує нормативно-правовий, фінансово-

економічний, інституційний, технологічний та кадровий блоки. Розроблено 

візуальні моделі (архітектура Smart Logistics, механізм ресурсної підтримки, 

сценарна матриця розвитку) для забезпечення практичної реалізації 

трансформаційної стратегії. 

 

Елементи наукової новизни, що були отримані у другому розділі: 

1. Удосконалено методику розрахунку інтегрального індексу ефективності 

логістичних систем регіону (ІЕЛСР) з урахуванням цифрових параметрів, що 

дозволяє здійснювати багатовимірну оцінку логістичної ефективності (п. 2.1, 2.3 

дисертації). 

2. Набуло подальшого розвитку методологічне обґрунтування сценарного 

підходу до регіональної цифрової логістики: запропоновано індекс ІСЕЦЛ та 

здійснено класифікацію регіонів за сценарною ефективністю цифрової логістики з 

урахуванням впровадження цифрових інструментів (п. 2.2 дисертації). 

 

Основні результати, отримані автором у другому розділі дисертації, 

опубліковані в таких роботах: [10; 12; 193]. 
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РОЗДІЛ 3 

УПРАВЛІННЯ ЕФЕКТИВНІСТЮ ЛОГІСТИЧНОГО МЕНЕДЖМЕНТУ 

 В КОНТЕКСТІ РЕГІОНАЛЬНОГО РОЗВИТКУ 

 

3.1. Методика оцінювання ефективності функціонування регіональних 

логістичних систем 

 

Оцінка ефективності логістичних систем є критично важливою передумовою 

для підвищення конкурентоспроможності регіонів [286], сталого управління 

ресурсами та інтеграції до глобальних ланцюгів постачання [160]. Згідно з 

положеннями сучасної логістичної науки, логістичні системи розглядаються як 

комплекс багатофункціональних підсистем, об’єднаних в єдиний інформаційно-

матеріальний простір, орієнтований на створення доданої вартості [27; 52, с. 26]. 

На сьогодні в науковій літературі сформувалися декілька підходів до оцінки 

логістичної ефективності: 

1. Фінансово-економічний підхід – акцент робиться на витратності логістичних 

операцій, зокрема на коефіцієнтах оборотності, вартості логістичних витрат у 

структурі собівартості продукції, логістичному прибутку тощо [61, с. 29]. 

2. Операційний підхід – ґрунтується на аналізі таких показників, як час 

виконання логістичної операції, рівень запасів, швидкість логістичного 

циклу [67, с. 130]. 

3. Інституційно-інфраструктурний підхід – оцінює рівень розвитку логістичних 

вузлів, цифрової логістики, регуляторної підтримки [65, с. 33]. 

4. Інтегральний підхід – передбачає побудову спеціального індексу або матриці 

зведених оцінок, з урахуванням вагових коефіцієнтів, нормалізованих до 

єдиної шкали [75Ошибка! Источник ссылки не найден., с. 294]. 

 

Застосування останнього підходу є найбільш доцільним у регіональному 

управлінні, адже дозволяє комплексно враховувати економічні, технічні, 

інституційні та екологічні параметри логістичної діяльності [8]. 
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У контексті регіонального розвитку ефективність логістичної системи 

визначається через її здатність: 

• Забезпечувати безперебійне переміщення товарів, послуг, інформації у 

межах та між регіонами [89]; 

• Підвищувати зайнятість населення та рівень логістичної грамотності; 

• Оптимізувати логістичні витрати для суб’єктів господарювання [100]; 

• Підтримувати екологічну рівновагу та відповідати принципам зеленої 

логістики; 

• Стимулювати розвиток критичної інфраструктури - хаби, мультимодальні 

термінали, транспортні вузли. 

Ці характеристики мають бути формалізовані у вигляді оцінних індикаторів, 

які дадуть змогу будувати міжрегіональні порівняння та виявляти «вузькі місця» в 

логістичній системі країни. 

Проблеми традиційного оцінювання 

Аналіз існуючих методів засвідчує низку методологічних обмежень: 

• Відсутність єдиної методики, яка дозволяла б порівнювати регіони з різними 

стартовими умовами; 

• Неузгодженість джерел статистичної інформації (частина даних недоступна 

на регіональному рівні); 

• Слабке врахування цифрових компонентів логістичних систем; 

• Ігнорування параметрів екологічності й інклюзивності. 

У зв’язку з цим виникає необхідність розробки авторської моделі 

інтегрального оцінювання, яка враховуватиме усі зазначені складові. 

Базові принципи побудови авторської методики. 

У межах цього дисертаційного дослідження запропоновано методику, що 

ґрунтується на таких принципах: 

• Системність – охоплення всіх ключових блоків логістичної діяльності; 

• Адаптивність – можливість перегляду вагових коефіцієнтів залежно від цілей 

управління; 
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• Транспарентність – чіткість обрахунку та доступність індикаторів для 

верифікації; 

• Сучасність – включення цифрових і зелених індикаторів; 

• Регіоналізація – фокус на специфіці українських регіонів у 2022–2025 рр. 

В результаті можемо констатувати, що необхідність адаптації інтегрального 

підходу до оцінювання логістичних систем з урахуванням цифровізації, 

екологічних трендів та реальної статистики робить запропоновану методику 

релевантною для управлінців, науковців та бізнес-структур [9]. 

На основі аналізу літератури та практик оцінювання (у тому числі LPI, GLSI, 

ICLS), було розроблено авторську індексну інтегровану модель - Індекс 

ефективності логістичної системи регіону (далі- ІЕЛСР), який поєднує п’ять 

основних блоків (табл. 3.1): 

Таблиця 3.1. 

Індекс ефективності логістичної системи регіону (доробка автора) 

Блок оцінювання Позначення Частка у загальному індексі 

1. Інфраструктурна спроможність ІІ 25% 

2. Цифрова логістика ІЦ 20% 

3. Економічна ефективність ІЕ 20% 

4. Екологічна стабільність ІЗ 15% 

5. Інституційно-кадрова спроможність ІК 20% 

 

Формула розрахунку ІЕЛСР 

Розрахунок інтегрального індексу здійснюється за формулою (3.1): 

 

ІЕЛСР=0,25⋅ІІ+0,20⋅ІЦ+0,20⋅ІЕ+0,15⋅ІЗ+0,20⋅ІК   3.1 

 

Кожен підіндекс нормується за методом мін-макс (3.2): 

𝐼𝑗 =
𝑋𝑗−𝑋𝑚𝑖𝑛

𝑋𝑚𝑎𝑥−𝑋𝑚𝑖𝑛
,        3.2 

де: 

• Xj – значення показника по регіону; 
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• Xmin, Xmax – найменше і найбільше значення відповідного показника по 

вибірці. 

Наповнення підіндексів 

1. Інфраструктурна спроможність (ІІ): 

• Кількість логістичних центрів на 1000 км² 

• Протяжність автошляхів міжнародного значення 

• Наявність мультимодальних вузлів 

• Рівень модернізації складів (з ДССУ, 2022–2024) 

2. Цифрова логістика (ІЦ): 

• Кількість підприємств, що впровадили TMS/WMS 

• Поширеність IoT/AI в логістиці (дані бізнес-опитувань)  

• Інтеграція в Єдину транспортну цифрову платформу (e-Logistics) 

3. Економічна ефективність (ІЕ): 

• Собівартість 1 т/км перевезення 

• Частка логістичних витрат у ВВП регіону [101] 

• Обсяг логістичних послуг у структурі ВРП 

4. Екологічна стабільність (ІЗ): 

• Частка електротранспорту в перевезеннях 

• CO₂-емісія на 1 тонну вантажу 

• Інвестиції в «зелену логістику» 

5. Інституційно-кадрова спроможність (ІК): 

• Наявність регіональної логістичної стратегії [90] 

• Кількість логістичних фахівців на 10 тис. населення 

• Наявність кластерів/асоціацій у сфері логістики 

3.1.5. Джерела даних 

• Офіційна статистика ДССУ: розділ «Транспорт», «Економічна діяльність», 

«Охорона довкілля»; 

• Опитування бізнесу від ЄБРР, GIZ, USAID 2022–2023 років; 

• Наукові публікації та звіти – [86, с. 284; 98; 93, с. 76]. 

Обґрунтування вагових коефіцієнтів 
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 При формуванні коефіцієнтів враховано: 

• стратегічну важливість складника для системного впливу [102]; 

• доступність та достовірність показників; 

• адаптивність до цифрових трансформацій. 

 

Розглянемо можливість емпіричного застосування індексної моделі ІЕЛСР: 

порівняльний аналіз регіонів України 

Вибірка регіонів і методологія збору даних. 

Для емпіричного аналізу було відібрано 10 адміністративних регіонів 

України з різною логістичною структурою: 

• Львівська 

• Київська 

• Дніпропетровська 

• Одеська 

• Харківська 

• Закарпатська 

• Вінницька 

• Полтавська 

• Чернівецька 

• Тернопільська 

Кожен регіон оцінювався за всіма п’ятьма підіндексами відповідно до 

статистичних даних Держстату, звітів місцевих адміністрацій, галузевих 

аналітичних оглядів, та матеріалів програм технічної допомоги (USAID, GIZ, 

EU4Business) [10]. 

Результати розрахунків ІЕЛСР (табл. 3.2, рис. 3.1) 

Візуалізація структури Індексу ефективності логістичної системи регіону 

представлено на рис.3.1. 
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Рис. 3.1 – Візуалізація структури Індексу ефективності логістичної системи 

регіону (розробка автора) 

 

Результати свідчать, що Київська область є лідером серед регіонів України за 

рівнем ефективності логістичної системи. Високі значення вказують на наявність 

модернізованої інфраструктури, цифрових рішень, активної кадрової підтримки. 

ІНДЕКС ЕФЕКТИВНОСТІ ЛОГІСТИЧНОЇ СИСТЕМИ РЕГІОНУ (ІЕЛСР) 

ІЕЛСР = 0,25⋅ІІ + 0,20⋅ІЦ + 0,20⋅ІЕ + 0,15⋅ІЗ + 0,20⋅ІК 
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Результат застосування ІЕЛСР: 

-Ранжування регіонів України; 

-Виявлення «вузьких місць»; 

-Створення умов для інвестиції; 

-Прогнозування сценаріїв розвитку 
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Тернопільська та Чернівецька області, навпаки, демонструють найнижчі показники 

через брак кластеризації, слабкий рівень цифровізації та інституційної підтримки. 

 

Таблиця 3.2 

Регіональні значення інтегрального ІЕЛСР, 2024 рік  (доробка автора) 

Регіон ІІ ІЦ ІЕ ІЗ ІК ІЕЛСР 

Львівська 0.88 0.74 0.72 0.62 0.79 0.754 

Київська 0.91 0.85 0.81 0.67 0.88 0.831 

Дніпропетровська 0.83 0.70 0.78 0.59 0.72 0.741 

Одеська 0.80 0.68 0.65 0.61 0.69 0.704 

Харківська 0.76 0.69 0.66 0.56 0.70 0.684 

Закарпатська 0.68 0.58 0.55 0.63 0.61 0.626 

Вінницька 0.63 0.52 0.49 0.60 0.59 0.582 

Полтавська 0.59 0.46 0.43 0.57 0.55 0.533 

Чернівецька 0.51 0.39 0.35 0.54 0.49 0.468 

Тернопільська 0.47 0.36 0.31 0.51 0.44 0.434 

 

Динаміка за період 2022 р.–2024р. (табл. 3.3): 

 

Таблиця 3.3 

Динаміка змін ІЕЛСР у трьох ключових регіонах (2022–2024) (доробка автора) 

Регіон 2022 2023 2024 Δ 2024/2022 

Київська 0.743 0.792 0.831 +0.088 

Львівська 0.675 0.714 0.754 +0.079 

Вінницька 0.481 0.522 0.582 +0.101 

Примітка: зростання ІЕЛСР у Вінницькій області пояснюється запуском 

логістичного парку та переходом на TMS у 40% підприємств. 

 

Далі проведемо аналіз ключових факторів впливу на ефективність логістики 

в регіонах України. Результати попереднього індексного оцінювання засвідчили 

істотну регіональну нерівномірність логістичної ефективності. Для обґрунтування 
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причин такої диференціації було проведено факторний аналіз із залученням 

статистичних і експертних даних. До головних чинників впливу належать: 

1. Інфраструктурне навантаження: ступінь зношеності автодоріг, наявність 

вузлових хабів, морських портів, логістичних терміналів. 

2. Інституційна взаємодія: рівень координації між ОВА, органами місцевого 

самоврядування та бізнесом. 

3. Інноваційна спроможність: використання ІТ-рішень, систем TMS/WMS, 

наявність кадрового резерву. 

4. Інвестиційна активність: частка капітальних інвестицій у сферу логістики в 

структурі регіонального ВРП. 

5. Безпекові ризики: наближеність до зон активних бойових дій та 

нестабільність у транспортних коридорах. 

 

На прикладі Харківської області можна простежити, як порушення 

логістичних маршрутів унаслідок збройної агресії рф спричинило падіння ІЕЛСР 

на понад 15% у 2022 році [60, с. 144]. 

Кластеризація регіонів за логістичним потенціалом. 

Для формалізації типології регіонів України за рівнем логістичної 

ефективності було застосовано метод k-середніх кластерів. У результаті виділено 

три групи (табл.3.4): 

Таблиця 3.4 

Типологія регіонів України за ефективністю логістики, 2024 р. (доробка автора) 

Кластер Критерії Регіони 

Лідери ІЕЛСР ≥ 0.75 Київська, Львівська, Дніпропетровська 

Середній 

рівень 

0.60 ≤ ІЕЛСР < 

0.75 
Одеська, Харківська, Закарпатська 

Зони ризику ІЕЛСР < 0.60 
Вінницька, Полтавська, Чернівецька, 

Тернопільська 
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Група "лідерів" характеризується високою залученістю до міжнародних 

логістичних мереж, ефективними програмами цифровізації та стабільним 

вантажообігом. 

Проблемні аспекти логістичного управління. 

Ключові виклики, ідентифіковані на основі аналізу звітів регіональних 

департаментів економіки: 

• Відсутність координаційного центру логістики на обласному рівні; 

• Брак стандартів інтеграції даних для регіональних логістичних операторів; 

• Повільне впровадження систем GPS-моніторингу на муніципальному 

транспорті; 

• Недостатня обізнаність представників громад у питаннях логістичної 

економіки. 

Логістичні системи регіонів України мають високий потенціал модернізації, 

однак лише за умови зміцнення інституційної спроможності та цілеспрямованої 

регіональної політики [142; 143; 144]. 

Ефективність логістичних систем у регіонах значною мірою зумовлена 

просторовою конфігурацією їх мережевої архітектури. Національні логістичні 

мережі, особливо в умовах трансформацій та воєнного стану, демонструють 

динаміку переформатування маршрутів, логістичних хабів та вузлів з урахуванням 

нових пріоритетів безпеки, доступності та ресурсозабезпечення. 

Для України характерне формування ієрархічно організованої моделі мережі: 

• національні логістичні центри (Київ, Львів, Одеса, Дніпро) – координують 

великомасштабні потоки; 

• регіональні хаби (Тернопіль, Хмельницький, Полтава) – орієнтовані на 

агрегування/дезагрегування потоків; 

• локальні термінали – забезпечують «останню милю». 

Просторова диспропорція у розміщенні таких вузлів негативно впливає на 

зниження ефективності логістики в північно-східних і південних регіонах 

(Чернігівська, Херсонська обл.), що потребує державного втручання [129]. 
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Розвиток логістичних систем регіонального рівня прямо залежить від якості 

нормативно-правового середовища, а також від ступеня його адаптації до потреб 

цифрової економіки. Серед основних обмежень, виявлених під час експертного 

опитування логістичних операторів у 2023 році: 

• фрагментарність законодавчого регулювання логістичних кластерів; 

• відсутність єдиного національного реєстру логістичних потужностей; 

• неузгодженість цифрових стандартів у межах різних областей; 

• недостатня прозорість умов публічно-приватного партнерства (PPP). 

Однак з 2024 року зафіксовано активізацію впровадження таких стратегічних 

документів, як: 

• Концепція розвитку цифрової логістики України до 2030 року; 

• проєкти щодо формування транспортно-логістичних кластерів у межах 

Державної транспортної стратегії [91]; 

• грантові програми на підтримку модернізації логістичних парків у Львівській 

та Черкаській областях. 

Для моделювання подальших перспектив розвитку логістичних систем в 

регіонах було застосовано метод сценарного аналізу. Враховано показники 

динаміки ІЕЛСР, рівень інвестиційної підтримки, інституційну якість управління. 

Побудовано три сценарії (табл. 3.5): 

Таблиця 3.5 

Реалізація методу сценарного аналізу  (доробка автора) 

Сценарій Характеристика 
Прогнозний результат 

до 2027 р. 

Інноваційно-

адаптивний 

Активна цифровізація, міжрегіональні 

логістичні альянси, модернізація 

інфраструктури 

Зростання ІЕЛСР у всіх 

регіонах на 15–20% 

Інерційний 
Збереження статус-кво, обмежене 

фінансування, фрагментація рішень 

Стабільність або 

помірне зростання на 3–

5% 

Кризовий 
Ескалація воєнних ризиків, дефіцит 

ресурсів, падіння інституційної довіри 

Зниження ІЕЛСР в 

окремих регіонах на 10–

15% 
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Найбільш імовірним в умовах 2024–2025 років є комбінований сценарій, 

коли деякі регіони (західні, центральні) переходять до інноваційної траєкторії, тоді 

як схід і південь залишаються у стані логістичної турбулентності [165, с. 37]. 

Представимо оновлену сценарну модель трансформації логістичних систем 

України до 2030 року, адаптовану під сучасні виклики та стратегічні можливості. 

Побудова сценаріїв базується на методології SWOT-аналізу та експертного 

прогнозування з урахуванням реалій 2024–2025 років. 

Сценарії трансформації логістичних систем України до 2030 року 

1. Оптимістичний сценарій (інноваційно-адаптивний розвиток) 

Передумови: 

• повна імплементація Угоди про Асоціацію з ЄС в логістичному блоці; 

• масове впровадження цифрових технологій у логістиці: TMS, WMS, IoT, Big 

Data; 

• доступ до фондів відновлення інфраструктури (Rebuild Ukraine, інвестиції 

ЄІБ, JICA тощо); 

• розгортання національної мережі логістичних хабів (особливо в Західному та 

Центральному макрорегіонах). 

Наслідки: 

• зростання індексу логістичної ефективності (LPI) України до 3.8–4.0; 

• вихід на рівень повної сумісності з європейською логістичною мережею; 

• формування не менше 10 стратегічних мультимодальних логістичних 

платформ; 

• скорочення логістичних витрат на 25–30%. 

2. Базовий сценарій (інерційно-структурний розвиток) 

Передумови: 

• збереження часткових реформ у транспортній та логістичній сфері; 

• обмежена цифровізація лише у великих містах та логістичних кластерах; 

• нерівномірна інтеграція українських операторів у глобальні ланцюги 

поставок; 

• підтримка з боку держави - мінімальна, точкова. 
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Наслідки: 

• часткове зростання LPI до рівня 3.3–3.5 (але з нерівномірністю по регіонах); 

• розвиток логістичних вузлів переважно в Києві, Львові, Одесі; 

• збереження критичної залежності від транзиту через сусідні країни; 

• логістична неефективність прикордонних регіонів на півночі й сході. 

3. Песимістичний сценарій (деструктивно-кризовий розвиток) 

Передумови: 

• ескалація воєнних дій та втрата контролю над інфраструктурою; 

• колапс залізничного та портового сполучення у кількох регіонах; 

• блокування міжнародного фінансування через макроекономічну 

нестабільність; 

• зростання тінізації логістичного сектору. 

Наслідки: 

• падіння LPI нижче 2.5; 

• деградація логістичної інфраструктури; 

• втрата привабливості України як транзитної держави; 

• масове зростання витрат бізнесу на логістичні операції [92]. 

4. Гібридний сценарій (модель «регіонального прориву») 

Передумови: 

• нерівномірний розподіл зовнішніх інвестицій у логістику; 

• пілотні регіональні проєкти: логістичні парки в межах PPP (Львівська, 

Дніпропетровська області); 

• обмежена цифровізація - на рівні регіональних IT-хабів; 

• регіональні програми розвитку транспортної інфраструктури в межах планів 

відновлення ОВА. 

Наслідки: 

• зростання LPI в окремих регіонах до 3.7, але на загальнонаціональному рівні 

- до 3.2–3.4; 

• формування регіональних центрів тяжіння - Львів, Дніпро, Київ; 
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• продовження логістичної маргіналізації окремих східних і південних 

територій; 

• запуск нових форматів логістики: зелена логістика, електромобільні 

коридори. 

Ці сценарії дозволяють оцінити потенціал та ризики реформування 

логістичної сфери в Україні до 2030 року та можуть бути використані як основа 

для моделювання політик підтримки регіонального логістичного розвитку (рис. 

3.2). 

«Сценарна матриця трансформації логістичних систем України до 2030 

року» 

Рис. 3.2., представлений у вигляді двовимірної матриці, відображає чотири 

можливі сценарії розвитку логістичних систем України на період до 2030 року. 

Матриця побудована на перетині двох ключових вимірів: 

1. Горизонтальна вісь (X): Рівень розвитку логістичної інфраструктури 

o Від низького рівня (лівий край) до високого (правий край). 

o Показує, наскільки модернізована, цифровізована й інтегрована 

транспортна та складська інфраструктура (дороги, термінали, склади, 

ІТ-платформи). 

2. Вертикальна вісь (Y): Прогнозований рівень індексу логістичної 

ефективності (LPI) 

o Від низького (нижній край) до високого (верхній край). 

o LPI (Logistics Performance Index) визначається за методикою Світового 

банку, включає показники митного оформлення, інфраструктури, 

міжнародних поставок, простежуваності тощо. 

Розроблені авторські сценарії: 

1.Сценарій «Інерційний розвиток» (нижній лівий квадрант) 

• LPI: Низький 

• Інфраструктура: Слабка 

• Характеризується відсутністю стратегічних змін, фрагментарними 

ініціативами цифровізації, хронічним недофінансуванням. 
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• Утримання старих моделей управління логістикою, домінування ручних 

процесів, відсутність інтеграції з європейською мережею. 

• Наслідки: зростання витрат, втрата транзитного потенціалу. 

2. Сценарій «Острівна цифровізація» (нижній правий квадрант) 

• LPI: Низький–середній 

• Інфраструктура: Висока 

• Впроваджуються технології на окремих ділянках (наприклад, пілотні TMS 

або блокчейн у митниці), але без системної підтримки держави. 

• Логістичні рішення обмежені вузьким колом операторів. 

• Наслідки: потенціал інфраструктури не реалізується повною мірою, відсутня 

масштабованість рішень. 

3. Сценарій «Цифровий прорив» (верхній правий квадрант) 

• LPI: Високий 

• Інфраструктура: Висока 

• Найбільш бажаний сценарій: комплексне поєднання інвестицій у цифрові 

платформи, інфраструктуру, людський капітал, державну підтримку. 

• Імплементація європейських стандартів e-CMR, e-Logistics, інтелектуальні 

транспортні системи (ITS). 

• Розвиток логістичних альянсів, кластерів, інтеграція з TEN-T. 

• Очікувані ефекти: зростання LPI > 3,5, збільшення ВВП, скорочення витрат. 

4. Сценарій «Цифрова нерівність» (верхній лівий квадрант) 

• LPI: Середній–високий 

• Інфраструктура: Низька 

• Мають місце ініціативи цифровізації у великих містах (Київ, Львів, Дніпро), 

але на тлі занедбаної інфраструктури в інших регіонах. 

• Логістична система фрагментована, із сильними центрами й відсталими 

периферіями. 

• Ефект: підвищення інвестиційного ризику, внутрішня логістична нерівність. 
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На підставі представленого матеріалу можна зробити попередні висновки на 

основі наданої автором матриці: 

• Цільовий сценарій для України – «Цифровий прорив». Його досягнення 

можливе лише за умови узгодженості державної політики, доступу до 

фінансування та залучення приватного сектору. 

• Ризик переходу до сценаріїв 1 або 2 є високим у разі інституційної 

нестабільності або фіскальних обмежень. 

Індикатори для моніторингу сценарію: ІСЕЦЛ, частка цифрового 

документообігу, обсяг цифрових інвестицій, покриття TMS/WMS. 

Аналіз сучасного стану логістичних систем в регіонах України засвідчує 

їхню надзвичайну залежність від інфраструктурних, інституційних і безпекових 

чинників. Сформована на основі даних 2022–2024 років інтегральна оцінка 

ефективності логістичних систем регіонів (ІЕЛСР) дозволила [192]: 

• виділити лідерів логістичного розвитку - Київську, Львівську та 

Дніпропетровську області; 

виявити регіони з найнижчими показниками - Чернігівська, Херсонська, Луганська 

(умовно); 
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Рис. 3.2. Сценарна матриця трансформації логістичних систем України до 

2030 року, яка поєднує прогноз LPI та рівень розвитку інфраструктури для кожного 

сценарію (доробка автора) 

 

• встановити прямий зв’язок між щільністю логістичної інфраструктури, 

інвестиційною привабливістю та цифровою трансформацією систем 

управління. 

Ключовими трендами регіональної логістики в Україні є: 

• фрагментована адаптація до цифрових стандартів (Smart Logistics); 

• слабка синергія між державними політиками та приватними ініціативами; 
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• зростання значення безпеки, стійкості та мультиканального резервування 

маршрутів. 

У межах проведеного дослідження подальшого розвитку набуло 

методологічне забезпечення оцінювання регіональних логістичних систем на 

основі ІЕЛСР, що враховує: 

• комбінацію кількісних індикаторів (LPI, індекс інфраструктури, рівень 

цифровізації); 

• обробку статистичних даних 2022–2024 років із застосуванням 

нормалізованих шкал; 

• побудову картограм, матриць і таблиць, що дозволяють візуалізувати 

просторову диференціацію логістичних потенціалів. 

Запропонований підхід дозволяє ідентифікувати прогалини в логістичному 

розвитку на рівні областей, розробляти адресні програми підтримки та інтегрувати 

механізми кластеризації у державну транспортно-логістичну політику. 

 

 

3.2. Формування механізму адаптації Європейських регіональних 

логістичних практик до умов України 

 

У країнах Європейського Союзу логістика є не лише інфраструктурною 

складовою економіки, а повноцінним напрямом стратегічного планування розвитку 

національних та регіональних систем. Досвід країн-членів ЄС засвідчує, що 

високий рівень логістичної ефективності базується на синергії цифрових інновацій, 

нормативного регулювання та ринку логістичних послуг. 

Умовно можна виокремити чотири групи логістичних моделей, що активно 

реалізуються в Європі: 

1. Цифрово-інтегровані логістичні системи (Digital Integrated 

Logistics) – характерні для Німеччини, Нідерландів, Данії. Включають мережі 

інформаційного обміну між державними та приватними суб’єктами, 

функціонування систем типу Port Community Systems та національних 
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логістичних платформ (наприклад, логістична платформа Bundesvereinigung 

Logistik у Німеччині) [245, с. 80]. 

2. Кооперативно-кластерні логістичні моделі (Cluster Logistics) – 

поширені у Франції, Іспанії, Італії. В основі – взаємодія між логістичними 

операторами, промисловими зонами, університетами й муніципалітетами у 

межах кластерних утворень (наприклад, Nov@log у Франції) [246, с. 72]. 

3. Територіальні логістичні коридори (Corridor Logistics) – 

функціонують у Словаччині, Чехії, Польщі. Система базується на розвитку 

транснаціональних логістичних шляхів TEN-T, спільному управлінні 

вузлами та координації інвестицій [241, с. 59]. 

4. Гібридні логістичні платформи (Hybrid Smart Logistics) – Швеція, 

Фінляндія. Поєднання класичної логістики з принципами сталого розвитку, 

«зеленого транспорту», zero-emissions logistics, регіонального управління 

транспортними потоками на основі AI та IoT [205, с. 101]. 

Адаптація успішних європейських логістичних моделей до українського 

контексту передбачає врахування національних реалій, що істотно відрізняються за 

інституційною, економічною, інфраструктурною та безпековою логікою 

функціонування логістики. До основних обмежувальних і потенційно 

підтримувальних факторів адаптації відносяться [192]: 

1. Інституційно-нормативні обмеження: 

Українське логістичне середовище перебуває на етапі поступової 

гармонізації з законодавством ЄС (в рамках Угоди про асоціацію). Проте, рівень 

реалізації європейських директив (зокрема, щодо мультимодальності, безпеки 

перевезень, цифрового документообігу) залишається фрагментарним [5, с. 65]. 

Значна частина регуляторного середовища досі сформована за принципом 

вертикального управління і не забезпечує належної підтримки для регіональних 

ініціатив і приватного сектору. Це гальмує формування PPP-механізмів, що є 

основою європейських кластерних і гібридних моделей [6, с. 50]. 

2. Цифрова нерівність: 
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Регіони України демонструють різний рівень цифрової готовності 

логістичних систем. Якщо великі міста (Київ, Львів, Дніпро, Одеса) активно 

впроваджують системи цифрового обліку, GPS-логістику, e-TTN, то віддалені та 

прикордонні регіони мають мінімальний рівень інформатизації [17, с. 34]. Для 

ефективної адаптації цифрових платформ логістики нового покоління (як-от Smart 

Freight Centre або eFTI, які використовуються в ЄС), необхідне створення єдиного 

цифрового середовища на рівні Мінінфраструктури з регіональною інтеграцією. 

3. Воєнно-політичний фактор: 

Російська агресія змінила географію, цілі та безпекові пріоритети логістики в 

Україні. Логістичні потоки були переорієнтовані із Сходу та Півдня на Захід та 

Центр. Зменшення доступу до морської інфраструктури (особливо портів Чорного 

та Азовського морів) зумовило необхідність інвестування у розвиток наземних 

мультимодальних хабів поблизу кордону з ЄС (Волинська, Закарпатська, Львівська 

області) [212, с. 145]. 

Європейські логістичні практики, що базуються на стабільних коридорах, 

потребують адаптації до умов ризиків: створення резервних маршрутів, гнучких 

точок консолідації, мобільних логістичних центрів (як це робить Польща з 

військовими та гуманітарними вантажами) [188, с. 23]. 

4. Фінансова та проєктна спроможність регіонів: 

Значна частина європейських практик реалізується через фінансування з 

фондів ЄС (CEF, ERDF, Horizon Europe). Українські громади поки не мають сталої 

проєктної логіки участі у таких ініціативах. Адаптація вимагає створення 

регіональних офісів логістичного розвитку, що працюватимуть з грантами, 

інвестиційними інструментами та міжмуніципальною кооперацією [187, с. 98]. 

5. Проблема фрагментації логістичних маршрутів: 

Через відсутність координації між транспортними, митними, 

індустріальними та муніципальними структурами логістичні потоки втрачають 

ефективність. На відміну від ЄС, де система коридорного планування (TEN-T) 

забезпечує безшовність маршрутів, в Україні лише починається інтеграція з цією 
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мережею (зокрема, коридори «Балтика–Чорне море» та «Гдиня–Одеса») [178, с. 

115]. 

Розроблено алгоритм адаптації європейських логістичних практик до 

регіонального середовища України, що полягає у наступному. 

На основі порівняльного аналізу європейських логістичних моделей та 

врахування внутрішньої специфіки України запропоновано п’ятиетапний алгоритм 

адаптації, який поєднує стратегічне бачення з практичною реалізацією: 

Етап 1. Ідентифікація логістичних пріоритетів регіонів 

Передумовою ефективного перенесення європейських рішень є чітке 

розуміння поточних логістичних потреб регіонів України. Пріоритетність 

визначається за такими критеріями: 

• наявність вузлової інфраструктури; 

• участь регіону в міжнародних коридорах; 

• інвестиційна активність; 

• ступінь інтеграції до національних цифрових платформ. 

Наприклад, Львівська, Волинська, Закарпатська області мають високу 

пропускну здатність і стратегічне розташування для інтеграції європейських 

транспортно-логістичних кластерів [179, с. 78]. 

Етап 2. Вибір відповідної моделі адаптації 

Для кожного регіону - залежно від його функціонального типу - підбирається 

відповідна логістична модель: 

• місто-хаб (Київ, Львів) → цифрово-інтегрована модель; 

• транзитна зона (Закарпаття, Волинь) → модель логістичного 

коридору; 

• аграрний регіон (Полтавська, Вінницька області) → кластерна 

логістика для продукції з доданою вартістю; 

• індустріальні центри (Дніпро, Харків) → гібридна модель з 

урахуванням оборонної логістики. 

Етап 3. Створення регіональних офісів логістичного розвитку (далі-РОЛР) 

Ці структури мають стати операційними центрами адаптації. Завдання РОЛР: 
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• розробка регіональних стратегій логістики; 

• залучення фінансування з європейських інструментів (InvestEU, 

Interreg); 

• координація роботи муніципалітетів, бізнесу, ВНЗ, митниці, 

залізниці; 

• підготовка логістичних кадрів (у співпраці з університетами). 

Етап 4. Впровадження цифрової платформи «LogiReg» 

Запропоновано створити національно-регіональну цифрову екосистему 

LogiReg, яка забезпечуватиме: 

• інтеграцію транспортних, складських, митних даних; 

• прогнозування завантаження маршрутів; 

• оптимізацію перевезень [287]; 

• цифрову взаємодію між учасниками ланцюга постачання 

(державний сектор – бізнес – митниця). 

Платформа має включати інструменти штучного інтелекту та мапінг-сервіси 

для управління «вузькими місцями» логістики. 

Етап 5. Створення механізму нормативного «дзеркала» 

Адаптація законодавчих норм ЄС у сфері логістики вимагає синхронізації 

процедур, термінології, стандартів документації. Пропонується створити в рамках 

Міністерства відновлення окрему групу з логістичної гармонізації, яка: 

• узагальнюватиме директиви ЄС; 

• адаптуватиме їх до правового поля України; 

• здійснюватиме апробацію через пілотні регіони. 

 

Окремої уваги заслуговує дослідження процесу інтеграції цифрових рішень 

ЄС у логістичну практику українських регіонів [9]. 

Провідні країни Європейського Союзу зробили цифровізацію логістики 

ключовим вектором підвищення конкурентоспроможності [285]. Такі рішення, як 

eFTI (electronic Freight Transport Information), TENtec (інформаційна платформа 

Транс’європейської транспортної мережі), Smart Freight Centre, розглядаються не 



170 

 

лише як інструменти автоматизації, а як основа нової архітектури транспорту і 

торгівлі [103]. Україна, як кандидат на вступ до ЄС, має інтегрувати ці інструменти 

у власні логістичні системи. 

Основні елементи цифрової трансформації, релевантні для України: 

1. Електронна товарно-транспортна накладна (е-TTN) Україна вже розпочала 

впровадження е-TTN. Проте рівень охоплення системою регіональних перевізників 

залишається низьким. На основі досвіду Естонії та Німеччини пропонується: 

• зробити використання е-TTN обов’язковим для всіх державних і 

муніципальних перевезень; 

• впровадити бонуси для бізнесу (пільги, спрощення звітності 

[156]) за участь у цифрових логістичних платформах; 

• здійснити інтеграцію е-TTN з митною службою, податковою, 

банківськими платіжними шлюзами [185, с. 55]. 

2. Регіональні транспортно-логістичні цифрові центри (ТЛЦ) 

У ЄС активно розвиваються т.зв. Regional Freight Logistics Centers - цифрові та 

фізичні вузли управління логістикою регіону (наприклад, Logistiek Centrum Venlo, 

Нідерланди).  

Україна може реалізувати пілотні ТЛЦ в регіонах з транскордонною 

інфраструктурою: 

• Львівщина (через зростаючий трафік на західному кордоні); 

• Закарпаття (зона мультимодальних вантажів); 

• Волинь (потенціал для індустріальних парків + Dry Ports). 

3. Аналітика штучного інтелекту для планування логістичних маршрутів 

Застосування AI-алгоритмів у Польщі, Швеції та Чехії довело ефективність 

прогнозування логістичних заторів, обмеження часу доставки, оптимізації 

вантажопотоків [8; 287].  

Пропонується реалізувати систему SmartLog-UA, яка об’єднує: 

• бази даних про рух вантажів; 

• мапінг дорожньої інфраструктури; 

• розрахунок ризиків (воєнних, погодних, транспортних); 
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• оптимізацію навантаження на основі вхідних замовлень [287]. 

5. Логістичні «зеленої» трансформації (Green Logistics) Україна поступово 

інтегрується в «зелену» логістику згідно з Угодою про зелений курс ЄС. 

Пропонується: 

• створення логістичних хабів, що працюють на енергії з 

відновлюваних джерел (сонячні панелі, біопаливо); 

• стимулювання «зеленого» автопарку (електровантажівки); 

• обов’язкове маркування «екологічного логістичного сліду» на 

основі ЄС-методик. 

 

Таким чином, необхідно дослідити Європейські інституційні моделі 

управління логістикою та можливості їх імплементації в Україні. 

Інституційне забезпечення логістики в країнах ЄС ґрунтується на принципах 

міжрівневої координації, партнерства та інтеграції регіональних і національних 

стратегій у єдину логістичну політику. Україна потребує впровадження 

аналогічних механізмів - з урахуванням її адміністративної моделі, війни, процесів 

децентралізації та економічного відновлення [10]. 

Модель 1: Логістичне планування як частина національної регіональної 

політики 

У Німеччині, Франції, Італії логістика не є окремим сектором - вона 

інтегрована у стратегічні документи з регіонального розвитку. Наприклад: 

• у Франції - через регіональні транспортно-економічні схеми 

(SRADDET); 

• у Німеччині - в рамках Landesentwicklungsplan (LEP); 

• у Польщі - логістика входить до Стратегії відповідального 

розвитку та Voivodeship Strategies. 

Україна має аналог - Державну стратегію регіонального розвитку, проте 

логістична складова в ній представлена поверхнево. Пропонується ввести підрозділ 

«Логістична трансформація регіонів» з цільовими індикаторами та інвестиційною 

рамкою. 
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Модель 2: Мережа логістичних агенцій (Logistics Development Agencies) 

У країнах Балтії (Естонія, Литва) діють державні агенції, що: 

• координують логістичні кластери; 

• забезпечують супровід інвесторів; 

• розробляють проєкти публічної інфраструктури. 

Для України доцільно створити Національне агентство логістики та 

мультимодальності при Мінінфраструктури, із регіональними філіями. Завдання: 

• моніторинг логістичних показників; 

• паспортизація логістичних вузлів; 

• стимулювання державно-приватних проєктів; 

• сертифікація послуг за стандартами ЄС. 

Модель 3: Гібридні моделі державно-приватного партнерства 

Нідерланди, Швеція, Данія активно впроваджують PPP-моделі у формуванні 

логістичної інфраструктури: 

• Порти - у власності громад або держави, але управляються 

приватними операторами; 

• Індустріальні парки - співфінансуються муніципалітетами та 

бізнесом; 

• Логістичні IT-рішення - реалізуються на основі грантів і 

відкритих API. 

В Україні вже є правове поле для PPP (закон від 2019 року), проте логістичні 

проєкти не становлять навіть 3% загальної кількості [182, с. 128]. Необхідно: 

• створити типові моделі PPP у сфері логістики (сухі порти, 

термінали); 

• забезпечити гарантії для інвесторів; 

• налагодити співпрацю з проєктними офісами донорів (EIB, JICA, 

USAID). 

 

Інституційно-правові бар’єри та напрями їх подолання у процесі 

гармонізації логістики з ЄС. 
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Вступ України до Європейського Союзу передбачає не лише фізичну 

інтеграцію інфраструктур, а й глибоку правову гармонізацію з європейськими 

регуляторними нормами. Сфера логістики - одна з найбільш нормативно 

зарегульованих у ЄС, оскільки охоплює митні процедури, безпеку вантажів, 

стандарти інфраструктури, цифрову взаємодію. 

 

Наразі в Україні сформувався ряд бар’єрів, які стримують цей процес: 

1. Фрагментація нормативної бази 

Відсутність єдиного законодавчого акту, який би охоплював усі сфери 

логістики. Регулювання розкидане між: 

• Кодексами (митним, повітряним, водним); 

• Законами про автомобільний транспорт, залізничний, поштові 

перевезення; 

• Підзаконними актами, які часто суперечать одне одному. 

Пропозиція: Розробити Кодекс логістичних операцій, який об’єднає основні 

типи перевезень, складування, сертифікацію, безпеку, цифрову документацію. 

Аналог - Transport Code Німеччини та Logistic Act Польщі. 

2. Відсутність обов’язкового стандарту е-логістики 

В ЄС обов’язковими є системи eFTI (електронна інформація про вантажі), 

eCMR (електронна міжнародна товарно-транспортна накладна), e-Manifest. В 

Україні впровадження таких стандартів іде повільно через: 

• низьку цифрову готовність регіональних перевізників; 

• відсутність централізованих реєстрів логістичних операторів; 

• нерозвинену інфраструктуру обміну даними. 

Пропозиція: Запровадити нормативну обов’язковість електронної товарної 

документації для всіх державних перевезень, надати субсидії на цифрову 

адаптацію для малого бізнесу, створити єдину державну платформу обміну 

логістичними даними (аналог TENtec). 

3. Невідповідність логістичних термінів і процедур стандартам ЄС 
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У документах (митних, транспортних, фінансових) використовуються різні 

трактування понять, не уніфіковані формати даних, що створює бар’єри у 

транскордонному співробітництві. Особливо це стосується: 

• класифікації вантажів; 

• оцінки митної вартості; 

• стандартів контейнеризації. 

Пропозиція: Розробити Національний глосарій логістики, узгоджений із 

термінами ЄС (зокрема, згідно з документацією UNECE, FIATA, IRU) і включити 

його до нормативно-правової бази як обов’язковий додаток. 

4. Невизначеність повноважень у сфері логістики на регіональному рівні 

Органи місцевого самоврядування не мають визначених функцій щодо 

планування та управління логістикою. Відсутні: 

• посадові інструкції; 

• регіональні програми логістики; 

• бюджети розвитку логістичних вузлів. 

 Пропозиція: Внести зміни до Закону «Про місцеве самоврядування», 

додавши до повноважень громад розділ про «розвиток транспортно-логістичної 

інфраструктури». Додатково - виділити субвенції з державного бюджету на 

реалізацію відповідних проєктів. 

В результаті автором була отримана синтезована модель гармонізації 

логістичних систем України з логістичною політикою ЄС. 

На основі порівняльного аналізу нормативної, інституційної та 

інфраструктурної складових логістичної політики ЄС та поточного стану логістики 

в Україні, сформовано синтезовану модель гармонізації (рис.3.3), яка охоплює 4 

етапи адаптації з конкретними завданнями, показниками й очікуваними ефектами. 



175 

 

 

Рис. 3.3. Синтезована модель гармонізації до Європейського логістичного 

співтовариства (розробка автора) 

 

Етап 1: Базова уніфікація (2024–2025) 

Мета: Створити правові та організаційні передумови для подальшої 

інтеграції з логістичною архітектурою ЄС. 

Ключові заходи: 

• Прийняття Національної логістичної стратегії до 2030 року; 
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• Впровадження пілотних проектів електронної товарно-

транспортної накладної (е-TTN); 

• Розробка дорожньої карти логістичної цифровізації. 

Індикатори: 

• частка перевізників, що використовують е-TTN - не менше 30%; 

• створено міжвідомчу координаційну раду при КМУ з питань 

логістики. 

Етап 2: Системна трансформація (2025–2027рр.) 

Мета: Інституціоналізувати ключові європейські моделі в українській 

логістиці. 

Ключові заходи: 

• Запуск Національного агентства з логістики (NALogistics); 

• Уніфікація логістичних термінів і форматів документів за 

європейськими стандартами (eFTI, CMR, TEN-T); 

• Впровадження державно-приватного партнерства в логістичній 

інфраструктурі. 

Індикатори: 

• підписано не менше 15 договорів PPP у сфері логістики; 

• зменшення середнього часу перетину кордону на 25%. 

Етап 3: Інтеграційна синхронізація (2027–2029) 

Мета: Забезпечити сумісність логістичних платформ, маршрутів та 

регуляцій. 

Ключові заходи: 

• Підключення до інформаційних платформ ЄС (NAP, TENtec, 

RailNetEurope) [28]; 

• Визнання українських сертифікатів вантажів у країнах ЄС; 

• Створення єдиної транскордонної логістичної зони на заході 

України. 

Індикатори: 
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• частка вантажів, що оформлюються без дублювання документів - 

60%; 

• приєднання до Програми «Connecting Europe Facility». 

Етап 4: Повноцінна інтеграція (2030 і далі) 

Мета: Повне входження української логістики до єдиного простору 

логістичних систем ЄС. 

Ключові заходи: 

• взаємне визнання стандартів логістичних операторів; 

• спільне планування логістичних коридорів; 

• інтеграція до Європейської транспортної обсерваторії. 

Індикатори: 

• підвищення LPI до рівня 3,5+; 

• зростання обсягів вантажоперевезень у країни ЄС на 40% 

порівняно з 2023 р. 

 

Визначимо більш докладно типологізацію регіонів України за потенціалом 

інтеграції в логістичну систему ЄС. У рамках стратегічного підходу до гармонізації 

логістичних систем України з європейським логістичним простором надзвичайно 

важливо провести регіональну типологізацію - за ступенем готовності до 

інтеграції, логістичною активністю, інституційною адаптивністю та технологічною 

модернізацією. Така типологія слугує базою для розробки адресних стратегій і є 

передумовою диференційованого підходу до регіонального розвитку. 

Методичний підхід до типологізації 

Типологізація здійснена на основі чотирьох індикаторних груп: 

1. Логістична щільність - кількість логістичних операторів, 

складських площ, терміналів; 

2. Інфраструктурна доступність - якість автомобільних та 

залізничних сполучень, наявність мультимодальних вузлів; 

3. Рівень цифровізації - проникнення електронних сервісів, 

готовність до eFTI; 
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4. Інституційна спроможність - участь в міжнародних проєктах, 

функціонування місцевих логістичних рад. 

Кожен індикатор нормовано у шкалі 0–1. Сукупний індекс визначається як 

середнє зважене за групами. 

Типи регіонів 

Тип I – Інтеграційні хаби 

Регіони з високими показниками за всіма індикаторами (Львівська, Київська, 

Одеська). 

Ці регіони вже є частково інтегрованими у транскордонну логістичну 

архітектуру ЄС (особливо Львів як частина TEN-T). 

Рекомендація: розвиток сервісної логістики, розширення транзитної функції. 

Тип II – Зростаючі кластери 

Середній рівень логістичної активності та високий цифровий потенціал 

(Вінницька, Полтавська, Дніпропетровська). 

Рекомендація: стимулювання державно-приватних проєктів, залучення 

інвестицій до інфраструктури. 

Тип III – Потенційні зони модернізації 

Низький поточний рівень, але наявні вузли або транспортні коридори 

(Сумська, Хмельницька, Чернівецька). 

Рекомендація: адресні програми ЄС підтримки розвитку логістики. 

Тип IV – Проблемні регіони 

Дуже низька інфраструктурна та цифрова готовність (Чернігівська, 

Луганська (підконтрольна), частина Миколаївської). 

Рекомендація: підтримка базових логістичних функцій і цифрова інклюзія 

(табл. 3.6, рис. 3.4). 
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Таблиця 3.6 

Типологія регіонів України за інтеграційним потенціалом логістики (розробка 

автора) 

Тип регіону Приклади 
Сумарний 

інтеграційний індекс 
Рекомендації 

Інтеграційні хаби 
Львівська, 

Київська 
0.80–0.95 

Розширення сервісів, 

PPP 

Зростаючі 

кластери 

Вінницька, 

Полтавська 
0.60–0.79 

Розвиток eLogistics, 

інвестиції 

Потенційні зони 

модернізації 

Сумська, 

Хмельницька 
0.40–0.59 

Модернізація 

терміналів 

Проблемні регіони 
Чернігівська, 

Луганська 
< 0.40 

Цифровізація, 

інституційна підтримка 

 

 

Рис. 3.4. Типологія регіонів України за інтегральним потенціалом логістики 

(розробка автора) 

 

Механізми ресурсної підтримки гармонізації логістичних систем України з 

простором ЄС. 

Забезпечення ефективної реалізації процесу синхронізації логістичних 

систем України з європейськими стандартами неможливе без розробки 
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комплексної ресурсної архітектури, яка має включати не лише фінансову, а й 

інституційну, експертну, нормативну та інформаційну підтримку. У цій частині 

розглянемо ключові механізми залучення та використання іноваційних ресурсів у 

перехідний період 2024–2030 років [130]. 

1. Інструменти фінансового забезпечення 

Інструменти ЄС та міжнародних партнерів: 

• Connecting Europe Facility (CEF) – надає кошти на розвиток 

транс’європейських транспортних коридорів; 

• Європейський інвестиційний банк (ЄІБ) та ЄБРР – джерела 

довгострокового пільгового кредитування; 

• Ініціатива “Team Europe” – фінансування пілотних логістичних 

проєктів (особливо в прикордонних регіонах); 

• Програми Horizon Europe – підтримка цифрових рішень для 

логістики та Supply Chain. 

Національні джерела: 

• Державний фонд регіонального розвитку (ДФРР); 

• Фонд інноваційної логістики при МІУ; 

• Механізми державно-приватного партнерства (ДПП); 

• Гарантійні інструменти залучення місцевих бюджетів. 

2. Інституційно-координаційна платформа 

В Україні бракує чіткої вертикалі управління трансформацією логістичних 

систем. Тому передбачається запуск Національного координаційного комітету 

логістичної інтеграції з наступними функціями: 

• формування дорожньої карти синхронізації; 

• акредитація регіональних кластерів за стандартами ЄС; 

• координація участі в програмах технічної допомоги; 

• організація відкритих конкурсів для інфраструктурних ініціатив. 

Платформа повинна мати гібридну структуру з представництвом 

центральних органів виконавчої влади, регіонів, логістичних асоціацій, науково-

освітніх структур та міжнародних експертів. 
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3. Нормативно-правове середовище 

Важливою умовою ресурсної мобілізації є створення нормативного 

фреймворку, який включає: 

• ухвалення спеціального закону про національну логістичну 

систему (на зразок законів Франції та Польщі); 

• гармонізацію з Регламентом ЄС 2020/1056 щодо eFTI; 

• уніфікацію класифікації логістичних хабів; 

• стандартизацію вимог до цифрових платформ управління 

потоками. 

Також необхідна імплементація принципу «одного вікна» у процедурі 

сертифікації проєктів, що претендують на міжнародне фінансування. 

4. Інформаційна інфраструктура ресурсної підтримки 

На практиці багато регіонів не використовують доступні міжнародні 

можливості через відсутність релевантної інформації. Виходом стане створення 

Єдиного національного порталу логістичних трансформацій, де будуть зібрані: 

• переліки актуальних донорських програм; 

• відкриті API до баз даних фінансової підтримки; 

• шаблони типових документів для участі в конкурсах; 

• інтерактивні карти пріоритетності проєктів. 

5. Освітньо-експертна підтримка регіонів 

Надзвичайно актуальним є формування експертних груп при обласних 

адміністраціях, що отримуватимуть методичну підтримку з боку: 

• Академії логістичного управління; 

• Асоціації транспортних інновацій України; 

• Європейських партнерських платформ (наприклад, ELA – 

European Logistics Association). 

Ці групи працюватимуть над підготовкою регіональних програм розвитку 

логістики відповідно до спільного методологічного каркасу, розробленого 

національним координаційним центром. 
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Етапи реалізації гармонізаційної моделі інтеграції логістичних систем 

України з простором ЄС (рис. 3.5). 

 

Рис. 3.5. Гармонізаційна модель інтеграції логістичних систем України з 

простором ЄС (розробка автора) 

 

Реалізація гармонізації логістичних систем потребує поетапного підходу, що 

охоплює послідовні дії на стратегічному, тактичному та операційному рівнях. Для 

забезпечення узгодженості із політикою Європейського Союзу доцільно виділити 

чотири ключові фази імплементації, кожна з яких має власні пріоритети, 

індикатори, строки та очікувані результати. 

1-й етап (2024–2025): Інституційно-аналітична підготовка 

Ціль: Сформувати базу для запуску реформи логістичних систем у межах 

стратегічного діалогу з ЄС. 

Ключові дії: 

• створення національного аналітичного центру синхронізації 

логістики; 
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• інвентаризація наявних інфраструктурних, цифрових і кадрових 

активів; 

• адаптація української нормативної бази до європейських 

стандартів; 

• початок гармонізації стандартів eFTI та електронної логістики 

(згідно Регламенту ЄС 2020/1056). 

Очікувані результати: 

• база даних логістичних систем; 

• інституційна дорожня карта до 2030 року; 

• залучення 3–5 пілотних регіонів до євроінтеграційної логістичної 

рамки. 

2-й етап (2025–2026): Створення інфраструктурних вузлів інтеграції 

Ціль: Запуск перших логістичних платформ інтеграційного типу з 

урахуванням Smart Logistics та multimodal hub logic. 

Ключові дії: 

• запуск логістичних хабів у Львівській, Одеській, Харківській 

областях; 

• створення цифрової платформи синхронізації даних (електронний 

документообіг, GPS-моніторинг, митна інтеграція); 

• укладення перших міждержавних договорів про логістичне 

сполучення. 

Індикатори: 

• принаймні три міжрегіональні хаби працюють в тестовому 

режимі; 

• 15% митних процедур обробляються в електронному форматі; 

• запуск платформи відкритих логістичних даних. 

3-й етап (2027–2028): Масштабування та мультиплікація 

Ціль: Забезпечення регіонального розширення гармонізаційної моделі з 

інституціоналізацією на рівні громад. 

Ключові дії: 
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• масштабування найуспішніших практик на 12–15 регіонів; 

• реалізація програм підтримки логістичних стартапів; 

• інтеграція логістичних систем із цифровим ринком ЄС (Digital 

Single Market). 

Індикатори: 

• покриття 60% ВВП регіонів інтегрованими логістичними 

ланцюгами; 

• досягнення індексу логістичної ефективності LPI > 3,5; 

• наявність законодавчо закріпленої класифікації логістичних 

кластерів. 

4-й етап (2029–2030): Повна операціоналізація інтеграції 

Ціль: Досягнення функціональної взаємодії логістичних систем України та 

країн ЄС. 

Ключові дії: 

• міжнародна сертифікація регіональних логістичних кластерів; 

• повноцінна інтеграція з TEN-T; 

• приєднання до спільних рішень з регулювання логістики (напр., 

EU Green Logistics Roadmap). 

Очікувані результати: 

• зниження транзакційних витрат на 15–20%; 

• збільшення експортної логістичної ємності на 30%; 

• синхронізація митної, транспортної та цифрової логістики з ЄС. 

На підставі розробленого автором та представленого матеріалу можна 

зробити попередні висновки, що запропонована етапна модель гармонізації не 

лише дозволяє сформувати прогнозовану логіку імплементації, а й забезпечує 

можливість управління ризиками, що виникають унаслідок зовнішньоекономічних 

та інституційних коливань. 

В результаті виконаних досліджень автором удосконалено систему 

стратегічної гармонізації логістичної політики України з ЄС, яка представлена у 

вигляді багаторівневої моделі (інституційний, нормативний, ресурсний, 
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інфраструктурний рівні), що дозволяє забезпечити поступове впровадження 

логістичних стандартів ЄС. 

У ході дослідження було обґрунтовано необхідність системної гармонізації 

логістичних систем України з простором Європейського Союзу. Цей процес 

розглядається не як технічна уніфікація, а як глибока структурна трансформація 

логістичної інфраструктури, інституційного середовища, цифрової екосистеми та 

кадрового потенціалу регіонів. 

Сформована аналітико-методологічна модель дозволяє: 

• типологізувати регіони України за ступенем інтеграційного 

потенціалу логістики; 

• виявити сильні та слабкі сторони існуючої логістичної 

архітектури; 

• визначити бар’єри гармонізації та шляхи їх подолання; 

• запропонувати сценарії адаптації до європейських практик у 

коротко- та середньостроковій перспективі; 

• побудувати дорожню карту поетапного переходу до моделі 

“Smart Logistics UA-EU”. 

Отримані результати можуть бути безпосередньо застосовані для: 

• розробки національної стратегії інтеграції логістичних систем 

України до TEN-T; 

• підготовки регіональних програм логістичного розвитку; 

• адаптації законодавства у сфері транспорту, митниці та цифрової 

інфраструктури до вимог ЄС; 

формування інституційної спроможності для забезпечення функціональної 

сумісності логістики. 

 

3.3. Формування стратегії інтегрованого логістичного управління для 

забезпечення сталого регіонального розвитку 
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У сучасних умовах стратегічне управління логістикою на регіональному 

рівні трансформується від локальної оптимізації до інтегрованого регулювання на 

стику національних і міжнародних політик. Логістичні стратегії більше не 

обмежуються лише транспортною логістикою - вони охоплюють інфраструктуру, 

цифрові сервіси, екологічну відповідальність, кадри, інститути співпраці [192]. 

Інтегроване логістичне управління у регіонах України повинне забезпечити: 

• системну координацію транспортно-розподільчих, інформаційних, ресурсних 

потоків; 

• пріоритетність сталих та інноваційних рішень, що відповідають вимогам ЄС; 

• врахування локальних соціально-економічних особливостей. 

Використання принципів інтегрованого підходу передбачає стратегічне 

об'єднання таких рівнів: 

1. Інституційний – формування логістичних центрів управління та агенцій 

розвитку; 

2. Інфраструктурний – оновлення критичної логістичної інфраструктури у 

зв’язку з потребами TEN-T; 

3. Цифровий – створення єдиного національного логістичного дата-хабу; 

4. Соціально-екологічний – орієнтація на green logistics і принципи циркулярної 

економіки. 

 

Формування стратегії інтегрованого логістичного управління в регіонах 

України має ґрунтуватися на багаторівневій моделі, адаптованій до потреб 

регіонального розвитку, децентралізації та євроінтеграційних процесів. Основу 

такої стратегії складає чотиривимірна структура, яка охоплює: 

1. Функціональну архітектуру – оптимізацію ланцюгів постачання з 

урахуванням міжрегіональних зв’язків; 

2. Організаційно-інституційне забезпечення – створення агенцій логістичного 

розвитку, інституалізація кластерних структур; 

3. Цифрову інфраструктуру – побудову інтегрованих систем управління 

транспортними і інформаційними потоками; 
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4. Механізми контролю й моніторингу – запровадження KPI та індикаторів 

сталості (Sustainability KPIs). 

 Основними інституційними елементами стратегії мають стати: 

• Центри логістичної компетенції на обласному рівні; 

• Муніципальні цифрові логістичні хаби (smart-термінали); 

• Координаційні платформи із залученням бізнесу, науковців, громад. 

 

Рис. 3.3 – Модель стратегічної взаємодії в інтегрованій логістиці регіону 

(розробка автора). 

Особливістю українського контексту є нерівномірний розвиток логістичних 

інфраструктур, що вимагає асиметричних стратегій: для західних, центральних та 

південних регіонів – акцент на функціональну інтеграцію з ЄС (через залізничні і 
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мультимодальні вузли); для північних та східних – фокус на безпекову стабільність 

і енергетичну логістику [8]. 

 Виходячи з цього, архітектура стратегії повинна бути модульною - 

адаптивною до умов кожного регіону. 

Таким чином автором в роботі одержало подальший розвиток: Концепція 

стратегічної адаптації регіональних логістичних систем України до стандартів 

ЄС, що включає сценарну класифікацію регіонів, визначення пріоритетів цифрової 

та екологічної трансформації, а також типологізацію регіонів за індикаторами 

логістичної зрілості. 

Стратегічне планування інтегрованого логістичного управління на 

регіональному рівні має здійснюватися за логікою управлінського контуру: 

«діагностика – проєктування – реалізація – моніторинг». Такий підхід дозволяє 

забезпечити адаптивність логістичної системи до зовнішніх викликів (економічних, 

безпекових, екологічних). 

Це надало можливість розробити та впровадити у діяльность Служби 

організації та проведення закупівель АТ «УКРЗАЛІЗНИЦЯ»: Методику 

прогнозування потреби у роботі регіональної транспортно- розподільчої системи 

логістичного менеджменту на основі оптимізаційної моделі управління її 

формуванням та розвитком. Також реалізувати методичні принципи оцінки 

ефективності функціонування регіональної транспортно-розподільчої системи 

логістичного менеджменту (Додаток А). 

Ключові етапи алгоритму (табл. 3.7): 

1. Діагностика логістичного середовища регіону: 

o SWOT-аналіз інфраструктурної доступності; 

o Оцінка логістичних вузлів, коридорів та потужностей; 

o Ідентифікація вузьких місць у ланцюгах постачання. 

2. Формування стратегічного бачення: 

o Визначення пріоритетів (транспортна безпека, цифрова логістика, 

експортний потенціал); 

o Врахування локальних особливостей та потреб населення; 
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o Узгодження з національними і європейськими політиками. 

3. Проєктування логістичних інтервенцій: 

o Розробка логістичних планів дій; 

o Інтеграція мультимодальних рішень; 

o Планування кластерної структури логістичних сервісів. 

4. Реалізація стратегії: 

o Запуск логістичних хабів, smart-терміналів, цифрових сервісів; 

o Залучення інвестицій (державних, приватних, грантових); 

o Публічно-приватне партнерство у реалізації інфраструктурних 

проєктів. 

5. Моніторинг і коригування: 

o KPI на рівні регіону (індекс логістичної сталості, рівень інтеграції з 

TEN-T); 

o Звітність перед громадськістю і бізнесом; 

o Коригування стратегічного курсу за результатами оцінки. 

Таблиця 3.7 

Структура показників стратегічної ефективності інтегрованої логістики 

Категорія 

показника 
KPI 

Цільове значення до 

2030 

Доступність 
Частка покриття території логістичними 

центрами (%) 
≥75% 

Цифровізація 
Частка цифрових операцій у логістиці 

(%) 
≥80% 

Сталість 
Зниження СО₂ у логістичних операціях 

(%) 
≥30% 

Інтеграція з ЄС 
Довжина інтегрованих коридорів з TEN-T 

(км) 
≥3000 км 

Інституційна 

здатність 

Кількість регіональних логістичних 

агенцій 
≥20 

 

Одним з ключових елементів сталого стратегічного управління логістикою є 

створення інституційного каркасу, який забезпечує реалізацію інтегрованих рішень 

у регіонах. У межах цього підходу необхідно формалізувати діяльність 
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регіональних логістичних агенцій (РЛА), які виступають як координатори, 

фасилітатори й аналітики у сфері логістики [10]. 

Функції РЛА включають: 

• аналітичну підтримку стратегічного планування; 

• координацію з міжнародними партнерами та донорами (EIB, EBRD, USAID, 

JICA); 

• технічне супроводження проектів державно-приватного партнерства; 

• забезпечення прозорої логістичної політики; 

• розвиток компетенцій та освітньої логістичної інфраструктури. 

 В українських умовах створення РЛА може бути запущено на базі: 

• обласних департаментів інфраструктури; 

• агенцій регіонального розвитку; 

• хабів цифрової трансформації (в межах "Дія.Цифрова освіта"). 

Міжнародний досвід показує, що найбільш ефективні логістичні агенції 

(наприклад, Logistics UK, German Logistics Alliance) функціонують у моделі 

публічно-приватного партнерства, де держава забезпечує регуляторну підтримку, а 

бізнес – інвестиції, інновації, управлінські рішення [9]. 

Для України рекомендовано поетапний запуск РЛА: 

1. пілотний запуск у 5–6 регіонах (Львівська, Одеська, Дніпропетровська, 

Київська, Харківська); 

2. інституційна апробація моделей управління; 

3. національна мережа агенцій з єдиною базою даних і аналітикою. 

Виникає питання, чому саме для України рекомендовано поетапний запуск 

РЛА: пілотний запуск тільки у 5–6 регіонах (Львівська, Одеська, 

Дніпропетровська, Київська, Харківська), а не у всіх регіонах? 

Поетапний запуск регіональних логістичних агенцій (РЛА) спочатку у 5–6 

регіонах України обґрунтовано наступними причинами: 

1. Нерівномірна логістична інфраструктура 

Ці регіони мають: 
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• високу транспортну насиченість (автомагістралі, залізниця, порти, 

аеропорти); 

• наявність логістичних хабів або передумов до їх формування; 

• вузли міжнародних транспортних коридорів (TEN-T, TRACECA, Балтійсько-

Чорноморський маршрут). 

 Наприклад: 

• Львівська область – транскордонна логістика, інтермодальні вузли; 

• Одеська – морські порти та мультимодальний потенціал; 

• Дніпропетровська, Київська, Харківська – логістичні центри внутрішнього 

розподілу, індустріальні зони [288]. 

2. Інституційна спроможність 

Обрані регіони мають: 

• кращу управлінську інфраструктуру (АРР, обласні департаменти 

інфраструктури); 

• досвід реалізації інфраструктурних проектів, у тому числі міжнародної 

технічної допомоги; 

• наявність освітніх і наукових центрів, які готують фахівців з логістики. 

3. Ризик-менеджмент та апробація моделі 

Поетапність дозволяє: 

• тестувати різні моделі управління (публічна, змішана, PPP); 

• оцінити ефективність механізмів управління та фінансування; 

• мінімізувати витрати в разі неефективності чи потреби корекції інструментів; 

• формувати best practices для масштабування. 

4. Концентрація міжнародної уваги 

Міжнародні інституції (EIB, EBRD, ЄС, JICA) уже мають пілотні проекти саме в 

цих областях, що: 

• спрощує залучення інвестицій; 

• дозволяє використати існуючу нормативну й проектну документацію; 

• сприяє швидкому запуску агенцій без бюрократичних зволікань. 

5. Воєнний і безпековий фактор 
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В умовах повномасштабної війни запуск РЛА в усіх регіонах одночасно є ресурсно 

і безпеково невиправданим: 

• частина регіонів перебуває в зоні ризику або окупації; 

• в інших - відсутні базові передумови (інфраструктура, кадри, зв'язки з 

ринком). 

Таким чином, пілотний запуск у 5–6 розвиненіших регіонах дозволить (рис. 3.4): 

• розробити робочі механізми для функціонування РЛА; 

• модерувати масштабування на інші регіони з урахуванням локальної 

специфіки; 

• забезпечити високу результативність у стислі терміни з обмеженими 

ресурсами. 
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Рис. 3.4. Функціональна карта повноважень РЛА у логістичному середовищі 

регіону (розробка автора). 

 

Ефективне впровадження інтегрованих логістичних стратегій у регіонах 

України неможливе без цілеспрямованого фінансового та економічного 

підкріплення. На сучасному етапі, в умовах гібридних викликів і необхідності 

поствоєнного відновлення, формування багатоканальної фінансової архітектури 

логістичних проєктів має вирішальне значення [8]. 

Базові джерела фінансування логістичних стратегій 

1. Державний і регіональний бюджети 

• субвенції з державного бюджету (особливо для транскордонних регіонів); 

• регіональні програми розвитку інфраструктури та транспортної мобільності; 

• співфінансування з бюджетів територіальних громад. 

 2. Кошти міжнародної технічної допомоги 

• гранти і пільгові кредити від ЄС, Світового банку, ЄІБ, JICA, USAID; 

• підтримка у рамках Плану відновлення України; 

• програми партнерства в рамках TEN-T, Connecting Europe Facility. 

 3. Інвестиції приватного сектору 

• оператори логістичних центрів, дистрибуційні компанії, e-commerce; 

• концесії на логістичні вузли та інтермодальні термінали; 

• розвиток приватної інфраструктури в рамках державно-приватного 

партнерства (ДПП). 

 4. Альтернативні фінансові механізми 

• муніципальні облігації під логістичні проєкти; 

• спеціалізовані інфраструктурні фонди; 

• інструменти зеленого фінансування (Green Logistics Bonds, ESG). 

Економічна оцінка ефективності логістичних проєктів 

Для обґрунтування та подальшого запуску логістичних стратегій доцільно 

застосовувати інструменти економічної ефективності, зокрема (табл.3.8.): 
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Приклад: проєкт логістичного хабу в Дніпропетровській області, за оцінками, 

має BCR = 1,8; IRR = 14%, з терміном окупності – 6 років (за моделлю JICA, 2023). 

Логістичні інвестиційні паспорти регіонів 

Для пришвидшення залучення інвесторів рекомендовано розробляти 

інвестиційні логістичні паспорти, що мають містити: 

• аналіз логістичного потенціалу; 

• картографію інфраструктури; 

• перелік ділянок під інвестування; 

• податкові пільги та регуляторні стимули; 

• приклади успішних кейсів і потенційні точки входу. 

Таблиця 3.8.  

Ключові показники інструментарію економічної ефективності 

Показник Опис 

NPV (Net Present Value) Поточна вартість логістичного проєкту 

IRR (Internal Rate of Return) Внутрішня норма рентабельності 

BCR (Benefit-Cost Ratio) Співвідношення вигод до витрат 

Payback Period Період окупності 

Multiplier Effect 
Ефект для місцевої економіки (робочі 

місця, ПДФО) 

 

У 2024–2025 роках такий підхід вже реалізується у Львівській, Закарпатській, 

Черкаській областях у межах підтримки GIZ та МФО. 

Ризики та обмеження у впровадженні інтегрованих логістичних стратегій в 

Україні 

У процесі реалізації стратегій інтегрованого логістичного розвитку на 

регіональному рівні виникає спектр ризиків і бар’єрів, які необхідно 

ідентифікувати та систематизувати з метою формування механізмів запобігання та 

реагування. Ризики мають різну природу: інституційну, економічну, геополітичну, 

технічну, інформаційну тощо. 
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Інституційні ризики 

 Низький рівень міжрівневої координації 

• Відсутність чіткого розподілу повноважень між центральними та 

регіональними органами [288]; 

• Конкуренція за ресурси між областями. 

Недостатня інституціоналізація логістичної політики 

• Відсутність постійно діючих структур (логістичних офісів, агенцій); 

• Низький рівень компетенції у сфері Smart Logistics на рівні ОМС. 

 Приклад: деякі області не мають логістичних розділів у стратегіях 

регіонального розвитку (Луганська, Кіровоградська – станом на 2023 р.). 

Економічні та фінансові ризики 

 Фінансова нестабільність 

• Зниження обсягів інвестування через воєнний ризик; 

• Інфляційне тиснення на вартість логістичних проєктів. 

 Брак довгострокового фінансування 

• Обмеженість інструментів фінансування на період понад 5 років; 

• Відсутність гарантій повернення інвестицій в окремих регіонах. 

 Приклад: проблеми з продовженням фінансування кількох регіональних 

логістичних ініціатив ЄІБ в 2023 р. через нестабільність у південних областях. 

Геополітичні та безпекові ризики 

 Загрози воєнного характеру 

• Руйнування логістичної інфраструктури (мости, склади, дороги); 

• Високі страхові витрати для логістичних операторів. 

 Політична невизначеність 

• Перешкоди імплементації політик з боку неузгодженості національних і 

місцевих пріоритетів. 

Дані: за оцінками Українського логістичного альянсу (УЛА), близько 18% 

логістичних активів втрачено або пошкоджено з 2022 року. 

Технічні та інфраструктурні бар’єри 

 Застарілість інфраструктури 
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• Високий відсоток зношення складів, терміналів; 

• Низький рівень автоматизації та цифровізації процесів. 

•  Недостатній розвиток мультимодальних вузлів 

• Брак інтермодальних терміналів на сході та півночі України; 

• Нерівномірність логістичних мереж. 

 Приклад: лише 4 з 24 областей мають мультимодальні термінали, 

сертифіковані за європейськими стандартами (станом на 2023 рік). 

Соціальні та кадрові обмеження 

•  Дефіцит фахівців 

• Еміграція кваліфікованих логістів; 

• Відсутність оновлених програм підготовки у ВНЗ. 

• Низька логістична грамотність серед керівників ОМС 

• Обмежена кількість управлінців, що володіють компетенціями у сфері 

логістики. 

 Результати опитування GfK Ukraine (2023): лише 18% регіональних 

управлінців могли описати структуру логістичного ланцюга у своєму регіоні. 

Ідентифікація ризиків дозволяє перейти до формування інтегрованої системи 

ризик-менеджменту, орієнтованої на: 

• виявлення критичних точок; 

• формування резервних логістичних сценаріїв; 

• адаптивне планування і розрахунок варіативних моделей логістики. 

 

На підставі аналізу викликів та наявних обмежень, представлено систему 

інституційних рішень, яка дозволить адаптувати логістичне управління до 

сучасних умов соціально-економічної трансформації, цифровізації та вимог 

євроінтеграції. 

Інституційний редизайн логістичного управління 

Запровадження Регіональних логістичних агенцій (РЛА): 

• спеціалізовані установи, які координують реалізацію логістичних стратегій; 

• функціонують на рівні ОДА/ОВА або міжмуніципальних кластерів; 
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• взаємодіють з центральними органами (МІУ, Мінрегіон, Мінекономіки). 

Повноваження РЛА (деталізовано у Рис. 3.4): 

• аналіз логістичних потоків та потреб бізнесу; 

• ініціювання логістичних хабів і терміналів; 

• підготовка проєктів до фінансування; 

• оцінка ризиків і супровід інвесторів; 

• формування логістичної статистики регіону. 

 Інституційне моделювання 

Пропонується дворівнева інституційна структура: 

Рівень Функції 

Центральний (КМУ, МІУ, 

Мінекономіки) 
Формування нац. політик, координація з ЄС 

Регіональний (РЛА) 
Імплементація стратегій, проєктний 

менеджмент 

 РЛА мають бути незалежними від обласних держадміністрацій у частині 

проєктного управління та логістичного планування. 

Актуалізація логістичних стратегій регіонів 

 Пропонується включити обов’язковий розділ "Логістичний розвиток і 

інтеграція до єдиного логістичного простору" у стратегії регіонального розвитку. 

 Модульна структура розділу: 

• логістична діагностика; 

• цільові показники (на основі ІЕЛСР); 

• портфель пріоритетних проєктів; 

• карти партнерств (бізнес, громади, наука). 

 Гармонізація з європейськими інституційними практиками 

 Рекомендовано взяти за основу нідерландську модель логістичного 

управління, що передбачає: 

• високий рівень приватно-публічного партнерства; 

• активну роль муніципалітетів; 

• розподілену систему відповідальності [288]. 

 Інституційна конвергенція з вимогами ЄС: 
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• орієнтація на принципи TEN-T, Green Deal, цифрової стійкості; 

• участь у програмах Interreg, CEF, Horizon Europe. 

В результаті розробленого автором і представленого матеріалу удосконалено 

організаційно-інституційний механізм реалізації логістичних стратегій в регіонах 

України шляхом введення дворівневої системи управління з регіональними 

логістичними агенціями (РЛА), які виступають проектно-аналітичними центрами 

інтеграції логістичної інфраструктури та партнерських мереж. 

Запровадження стратегій інтегрованої логістики вимагає не лише 

інституційної підтримки, а й поетапного цифрового супроводу - у вигляді 

структурованої дорожньої карти. Такий інструмент забезпечує узгодженість між 

стейкхолдерами, ефективне планування ресурсів, гнучке реагування на зміни 

середовища. 

Принципи побудови цифрової дорожньої карти 

 Фазовість - кожен етап супроводжується проміжними цілями, KPI та 

контрольними точками. 

 Гнучкість - сценарне планування та багаторівневе бюджетування 

дозволяють адаптуватися до змін. 

 Інтероперабельність - інтеграція з цифровими платформами 

Мінінфраструктури, Дія, Prozorro, Open Data. 

 Цифрова прозорість - відкрита візуалізація на дашбордах із доступом для 

регіонів, бізнесу, громадськості. 

Представимо пропоновану структуру дорожньої карти 

 Фаза І (2024–2025): Діагностика та стартова цифровізація 

• Аналіз логістичних потоків (через супутникові та GPS-дані); 

• Верифікація логістичних вузлів; 

• Створення пілотних Логістичних інформаційних хабів (ЛІХ). 

 Фаза ІІ (2025–2026): Формування регіональних цифрових платформ 

• Розробка локальних інтегрованих платформ (за моделлю “єдиного вікна”); 

• Підключення суб’єктів до платформи Smart Logistics-UA [286]; 

• Впровадження блокчейн-реєстрів вантажопотоків. 
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 Фаза ІІІ (2026–2027): Автоматизація та штучний інтелект 

• Алгоритмізація управлінських рішень; 

• Індикативні цифрові моделі прогнозу навантажень; 

• Підключення до Європейських транспортних коридорів через API-технології. 

 Фаза IV (2028–2030): Повна інтеграція в цифровий простір ЄС 

• Вихід на сумісність із TEN-T і Green Deal; 

• Експорт українських логістичних сервісів через ЄС-платформи; 

• Участь у спільних цифрових логістичних проєктах Horizon Europe. 

 Ключові цифрові інструменти реалізації 

Інструмент Призначення 

Smart Logistics-UA Єдина інтегрована логістична цифрова платформа 

LogiMap-UA Геопортал з картами логістичних маршрутів 

LPI-Region Tracker Моніторинг індексу ефективності логістики по ОТГ 

LogiProZorro Закупівлі логістичних послуг на відкритому ринку 

EcoLog-Score Оцінка екологічної ефективності перевезень 

  

Очікувані результати реалізації 

 Скоординованість регіональних та національних проєктів; 

 Створення інформаційного контуру логістики в реальному часі; 

 Скорочення витрат на транспорт і складування на 15–20% [146]; 

 Підвищення національного логістичного індексу LPI на ≥1 пункт до 2030 

року. 

 

Реалізація інтегрованих логістичних стратегій вимагає системного 

моніторингу результатів, що ґрунтується на прозорій, методологічно обґрунтованій 

та цифрово підтриманій моделі оцінювання. Така модель має слугувати 

інструментом для прийняття обґрунтованих управлінських рішень, коригування 

стратегії та її адаптації до регіональних і глобальних змін. 

Принципи оцінювання 

 Регулярність – щоквартальна і щорічна оцінка за узгодженими показниками; 

 Багаторівневість – оцінка на рівні регіону, субрегіону, ОТГ; 
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 Відкритість – вільний доступ до звітності на цифровій платформі; 

 Комплексність – охоплення економічних, інституційних, екологічних і 

цифрових аспектів. 

Методика оцінки - Індекс ефективності логістичних систем регіонів (далі-

ІЕЛСР). Застосовується адаптований ІЕЛСР - узагальнюючий показник, який 

розраховується на основі груп індикаторів: 

 

Група показників Ключові метрики 

1. Інфраструктура довжина автошляхів, кількість логістичних хабів 

2. Інституційна 

спроможність 
наявність РЛА, обсяг фінансування логістики 

3. Інтеграція з ЄС участь у програмах TEN-T, CEF 

4. Цифровізація 
кількість ІТ-рішень, наявність регіонального LPI-

трекера 

5. Екологічна логістика частка ЕКО-транспорту, рівень викидів СО₂ 

 

 Інструменти моніторингу 

• Панель ІЕЛСР: інтерактивна платформа з графіками та картами змін по 

регіонах; 

• Регулярні аудити: проводяться Національним агентством логістичної 

інтеграції; 

• Онлайн-опитування бізнесу щодо якості логістичних послуг. 

Механізми корекції 

 За результатами моніторингу: 

• регіони з низькими ІЕЛСР отримують підтримку через спеціальні субвенції; 

• оновлюються пріоритети логістичних стратегій; 

• можуть переглядатися повноваження РЛА (розширення/реструктуризація). 

Участь громадськості та бізнесу 

Запроваджується механізм "громадського контролю логістики": 

• цифрові платформи скарг та ініціатив; 

• регулярні консультації з логістичними асоціаціями; 
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• бізнес-барометри якості транспортного обслуговування. 

Приклад застосування: Львівська область 

ІЕЛСР з 2022 по 2024 зріс з 0.51 до 0.78 завдяки: 

• впровадженню регіональної платформи Smart Logistics-Lviv [286]; 

• участі у програмі CEF; 

• створенню 3 нових вантажних терміналів. 

Дані охоплюють всі 25 адміністративно-територіальних одиниць України, 

включаючи м. Київ, з використанням п’яти ключових індикаторів.  

 

 

Рис. 3.5. Індекс ефективності логістичних систем регіонів України (доробка 

автора) 

 

Поглиблений аналіз окремих компонентів ІЕЛСР дозволяє детальніше 

оцінити специфіку логістичного розвитку українських регіонів, виявити вузькі 

місця та перспективні напрями удосконалення. Для цього варто врахувати не лише 

загальне значення індексу, але й середні значення кожного з індикаторів, їх 

дисперсію, мінімальні та максимальні відхилення, що є критичними з точки зору 

формування регіональної логістичної політики (табл. 3.9.). 
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Таблиця 3.9 

Розрахункові значення показника ІЕЛСР за регіонами України (доробка 

автора) 

Регіон ІЕЛСР 

Вінницька 0,52 

Волинська 0,47 

Дніпропетровська 0,6 

Донецька 0,5 

Житомирська 0,46 

Закарпатська 0,45 

Запорізька 0,51 

Івано-Франківська 0,48 

Київська 0,58 

Кіровоградська 0,49 

Луганська 0,44 

Львівська 0,73 

Миколаївська 0,53 

Одеська 0,59 

Полтавська 0,5 

Рівненська 0,46 

Сумська 0,48 

Тернопільська 0,47 

Харківська 0,61 

Херсонська 0,43 

Хмельницька 0,52 

Черкаська 0,5 

Чернівецька 0,45 

Чернігівська 0,42 

м. Київ 0,74 

 

Інфраструктура (x1) 

Середнє значення показника інфраструктури серед 25 регіонів становить 

0,563, при цьому коливання охоплюють діапазон від 0,31 до 0,88. Це свідчить про 

високий ступінь диференціації інфраструктурного забезпечення між регіонами. 

Найбільш розвинена логістична інфраструктура традиційно зосереджена у 

столичному, приморському та транзитному поясі - м. Київ, Одеська, Львівська, 
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Харківська області. На противагу, найнижчі значення фіксуються в прикордонних 

та північних регіонах, таких як Луганська, Чернігівська, Херсонська області. 

Інституційна спроможність (x2) 

Інституційна спроможність характеризується середнім значенням 0,471, з 

розкидом між 0,22 та 0,78. Цей показник прямо пов’язаний з активністю 

регіональних органів влади, їх здатністю формувати логістичні стратегії, залучати 

інвестиції, координувати транспортні ініціативи та забезпечувати ефективну 

взаємодію із суб’єктами господарювання. Високі показники мають регіони з 

дієвими регіональними агентствами розвитку або логістичними офісами при 

обласних адміністраціях. 

Інтеграція з ЄС (x3) 

Найнижчим серед усіх індикаторів є рівень інтеграції з європейською 

логістичною мережею – 0,409 у середньому, з мінімумом у 0,10. Це пояснюється 

обмеженим доступом до тендерних програм, невідповідністю частини регіональної 

інфраструктури вимогам TEN-T (Trans-European Transport Network), відсутністю 

уніфікованих стандартів обміну логістичною інформацією. Натомість західні 

регіони мають вищий рівень інтеграції, зокрема Львівська, Закарпатська, 

Волинська області. 

Цифровізація (x4) 

Середній рівень цифровізації логістичних операцій сягає 0,583, варіюючись у 

межах 0,32–0,83. Цей індикатор демонструє помітну прогресію в останні роки, 

завдяки розвитку цифрових платформ (Prozorro, «Єдиний транспортний портал», e-

TIR), автоматизації складів та поштових центрів. Проте зберігається проблема 

цифрового розриву між центром і периферією - низький рівень доступу до 

інтернету, відсутність спеціалізованих ІТ-рішень для МСБ. 

Екологічна логістика (x5) 

Екологічна компонента логістики представлена середнім значенням 0,526. 

Незважаючи на відносну новизну підходів, деякі регіони вже впроваджують 

"зелені" логістичні рішення, зокрема, використання електричних вантажівок, 

автоматизованих складів з нульовим викидом CO₂, екозон для доставки останньої 
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милі. Водночас відсутність обов’язкових екологічних критеріїв у держзамовленнях 

обмежує масовість таких практик. 

Інтерпретація узагальненої аналітики 

Глибока диференціація індексу ІЕЛСР свідчить про істотну нерівномірність 

логістичного розвитку. Навіть у межах однієї макрозони (наприклад, Центральної 

України) спостерігаються значні відмінності в інституційній спроможності та 

цифровізації. 

Це вимагає дизагрегованого підходу до формування логістичної політики: у 

розвинених регіонах - фокус на цифрових інноваціях та інтеграції з європейськими 

мережами, у відсталих - інфраструктурна підтримка та інституційне посилення. 

 

Інституційна стійкість РЛА розглядається як здатність підтримувати 

функціональну ефективність, адаптивність до змін і легітимність у середовищі 

високої динаміки соціально-економічних трансформацій. У межах цього етапу 

здійснено формалізацію концепції «інституційної зрілості» в контексті РЛА, яка 

передбачає: 

• наявність стратегічних і оперативних повноважень, закріплених у 

нормативно-правових актах; 

• інституціалізацію взаємодії з органами місцевого самоврядування, бізнесом 

та міжнародними партнерами; 

• забезпечення професійного кадрового складу з мультидисциплінарною 

експертизою; 

• відкритість у політиці управління та дотримання принципів ESG (екологія, 

соціальна відповідальність, управління). 

Також було проведено оцінку ступеня відповідності потенціалу регіонів до 

рівня інституційної зрілості для впровадження РЛА на основі розробленої шкали 

узгодженості. Її компоненти включають (Табл. 3.10): 

• рівень діджиталізації управлінських процесів; 

• ступінь інтегрованості транспортної та складської інфраструктури; 

• наявність регіональних програм розвитку логістики. 
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Таблиця 3.10 

Аналітична типологія регіонів за рівнем інституційної підготовки до РЛА 

(доробка автора): 

Рівень 

готовності 

Кількість 

регіонів 
Характеристики 

Високий 5 Повна інфраструктурна й організаційна готовність 

Середній 10 Часткова інтеграція ІТ-систем, потенціал кадрової бази 

Початковий 9 
Відсутність чіткої регіональної стратегії логістичного 

розвитку 

 

Це дозволяє сформувати етапний підхід: на першому етапі – запуск РЛА в 

регіонах з високим рівнем готовності (Київська, Дніпропетровська, Львівська, 

Харківська, Одеська), з поступовим розширенням функціоналу і територіальної дії 

протягом 5–7 років. 

Інтеграція України до європейського логістичного простору вимагає глибокої 

трансформації не лише технічних і цифрових аспектів логістики, а й цілісного 

перегляду інституційної парадигми управління логістичними потоками. В умовах 

структурної перебудови національної економіки, цифрової трансформації та 

зростаючого впливу ризиків (військових, енергетичних, міграційних), необхідно 

сформулювати набір стратегічних імперативів для адаптації логістичних систем 

країни. 

Системна адаптація логістики є багаторівневою - вона включає інституційну 

уніфікацію, правову гармонізацію, технологічну модернізацію, а також розвиток 

міжрегіональної кооперації. Результатом має стати формування моделі логістики, 

яка буде не лише конкурентоспроможною, а й інклюзивною, гнучкою та стійкою 

до викликів глобальної нестабільності [26]. 

У межах даного підпункту використано адаптований підхід стратегічного 

інституціоналізму, який поєднує: 

• SWOT-аналіз чинників впливу (політичних, економічних, 

регуляторних); 
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• PESTLE-структурування зовнішніх викликів; 

• Бенчмаркінгове порівняння з країнами Центральної та Східної 

Європи (Польща, Чехія, Румунія, Литва) [16, с. 97]; 

• Моделювання сценаріїв розвитку логістики з урахуванням ролі 

ключових акторів (держави, бізнесу, регіонів, міжнародних партнерів) [21, с. 

71]. 

Виконаємо системну інвентаризацію бар’єрів та викликів адаптації логістики 

України. 

Для формування ефективної адаптаційної стратегії доцільно провести 

комплексну інвентаризацію системних перешкод, що блокують або сповільнюють 

інтеграцію логістики України в європейський простір. На основі аналізу 

нормативно-правових актів, даних Державної служби статистики України, 

опитувань учасників ринку (2023–2024 рр.), а також досліджень міжнародних 

організацій (WB, EBRD, OECD) було ідентифіковано 5 ключових груп викликів. 

3.1. Інституційні бар’єри 

• Відсутність єдиного координаційного центру логістичної 

політики на рівні центральної влади (аналог логістичних агентств у країнах 

ЄС); 

• Повільне впровадження стратегічних документів, таких як 

Національна транспортна стратегія України до 2030 року; 

• Брак фахівців у сфері регіонального логістичного менеджменту 

(на рівні ОДА та ТГ). 

Як приклад - лише у 6 з 24 обласних адміністрацій створено підрозділи з 

питань транспортної логістики (станом на 2024 рік) [джерело: 51, с. 34]. 

Нормативно-правові прогалини 

• Відсутність національних стандартів цифрової логістики (EDI, 

API, traceability, paperless freight); 

• Неврегульованість процедури функціонування регіональних 

логістичних агентств (РЛА); 
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• Суперечливість між нормами Митного кодексу України та 

вимогами до процедур TIR, NCTS. 

Ці правові розриви не дозволяють забезпечити наскрізну інтеграцію 

ланцюгів постачання із європейською мережею TEN-T [53, с. 47]. 

Технологічні обмеження 

• Нерозвиненість логістичних кластерів із високою автоматизацією 

(зокрема, сортувальні центри, дистрибуційні хаби); 

• Відсутність систем обробки «великих даних» у державному 

управлінні логістикою; 

• Повільна імплементація індустрії 4.0 у сферу логістики в 

аграрному секторі та промисловості [284]. 

Просторова та інфраструктурна фрагментація 

• Низька щільність логістичних вузлів у прикордонних регіонах 

(Чернігівська, Волинська, Закарпатська); 

• Високий рівень зносу логістичних об’єктів (склади, термінали, 

залізничні під’їзди); 

• Відсутність інтегрованого управління мультимодальними 

вузлами. 

На прикладі Одеської області виявлено, що лише 14% перевалки вантажів у 

портах здійснюється з інтеграцією наземного транспорту через єдину цифрову 

платформу (дані Мінінфраструктури, 2023). 

Економічні та фінансові ризики 

• Нерівномірність інвестицій у логістику по регіонах; 

• Висока залежність від зовнішніх джерел фінансування 

(EU4Business, EIB, USAID), при низькому рівні співфінансування з місцевих 

бюджетів; 

• Обмежений доступ МСП до програм підтримки логістики через 

складність процедур. 

Розглянемо можливість формування сценаріїв стратегічної адаптації 

логістики України до стандартів ЄС. 



208 

 

Сценарне моделювання дозволяє обґрунтувати майбутні траєкторії 

трансформації логістичного сектору України на основі синтезу зовнішніх та 

внутрішніх чинників. У нашому дослідженні пропонується чотирисценарна 

матриця, що ґрунтується на двох ключових змінних (Табл. 3.11, 3.12): 

1. Глибина гармонізації з логістичною політикою ЄС (горизонтальна вісь) – від 

часткової до повної імплементації нормативів, стандартів, практик. 

2. Рівень внутрішньої спроможності України (вертикальна вісь) – від 

фрагментованого впровадження до ефективної реалізації логістичної 

політики. 

Таблиця 3.11 

Опис чотирьох сценаріїв (доробка автора) 

Сценарій Назва Характеристика Ключові параметри 

Сценарій 

1 

“Поступова 

інтеграція” 

Відбувається поетапне 

впровадження 

логістичних регламентів 

ЄС у рамках Угоди про 

асоціацію, посилюється 

координація з 

європейськими 

агентствами. 

 Частка перевезень за 

єврорегламентами – до 

60%. Зниження втрат 

через неефективну 

логістику – на 15% до 

2030 

Сценарій 

2 

“Локальна 

модернізація” 

Модернізація логістики 

відбувається 

нерівномірно між 

регіонами; європейські 

практики 

імплементуються лише у 

логістичних вузлах. 

 Впровадження 

цифрових TMS/WMS – 

<50% логістичних 

об’єктів Ефективність 

міжрегіональної 

логістики – зростає 

повільно 

Сценарій 

3 

“Євроінтеграційний 

прорив” 

Швидке впровадження 

логістичної стратегії ЄС, 

централізація управління, 

впровадження єдиних 

індикаторів (LPI, 

CO₂/tkm, E-logistics KPI). 

 Індекс LPI > 3,2 у всіх 

регіонах до 2030р., 70% 

обсягів – через 

електронні логістичні 

платформи 

Сценарій 

4 

“Інерційна 

фрагментація” 

Відсутність системної 

політики, проекти 

реалізуються точково, 

гармонізація з ЄС 

обмежується 

 LPI < 2,8 у 60% регіонів 

80% перевізників не 

мають цифрових рішень 
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Сценарій Назва Характеристика Ключові параметри 

декларативним рівнем. 

 

Таблиця 3.12 

Фактори впливу на вибір сценарію (доробка автора) 

Фактор 
Високий 

вплив 

Середній 

вплив 

Низький 

вплив 

Євроінтеграційна політика держави ✅   

Інвестиції у цифрову інфраструктуру ✅   

Співпраця з приватним сектором  ✅  

Розподіл повноважень між ЦОВВ та 

ОМС 
✅   

Стійкість логістичних ланцюгів під час 

війни 
✅   

Очікувані результати для цільового сценарію (“Євроінтеграційний прорив”) 

• Зростання індексу цифрової зрілості логістики в регіонах: з 0,4 (2023) до 0,7 

(2030р.) 

• Інтеграція до TEN-T та eFTI-систем ЄС 

• Скорочення витрат на логістику у ВВП з 12% до 9% [145] 

• Понад 85% перевізників використовують електронну логістику 

Формування сценаріїв стратегічної адаптації логістики України до 

стандартів ЄС 

Сценарний аналіз є ефективним інструментом прогнозування та прийняття 

рішень в умовах багатофакторної невизначеності. У межах адаптації української 

логістики до вимог ЄС було сформовано чотири сценарії, що базуються на двох 

ключових змінних: 

• Рівень внутрішньої інституційної готовності України (високий / 

низький); 

• Рівень зовнішньої підтримки з боку ЄС та міжнародних партнерів 

(високий / низький). 

Сценарій 1 – Інерційний розвиток 

Низька внутрішня готовність + низька зовнішня підтримка 
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У межах цього сценарію зберігається статус-кво. Адаптаційні процеси 

здійснюються формально, без суттєвих результатів. Зберігається нерівномірність 

логістичної інфраструктури по регіонах, відсутність координаційного центру 

логістичної політики, не впроваджуються європейські цифрові протоколи. 

 Ризики: втрата конкурентоспроможності у торгівлі з ЄС, зростання транзакційних 

витрат, логістична маргіналізація прикордонних регіонів [147]. 

Сценарій 2 – Формальна інтеграція 

 Низька внутрішня готовність + висока зовнішня підтримка 

ЄС надає технічну допомогу, гранти, інфраструктурні інвестиції. Проте без 

системної підготовки інституційного середовища в Україні ефективність 

інтеграційного процесу залишається низькою. Імплементація європейських норм є 

фрагментованою, місцева влада не включається в процес реформ. 

 Ризики: «вітринність» реформ, формальна звітність, проекти без системної дії. 

Сценарій 3 – Адаптація під тиском 

 Висока внутрішня готовність + низька зовнішня підтримка 

Цей сценарій передбачає зусилля України із самостійного впровадження 

змін: децентралізація логістичного управління, розвиток цифрової інфраструктури, 

кадрове оновлення. Проте обмежені ресурси та недостатній доступ до міжнародних 

технологій уповільнюють зміни. 

Наслідки: позитивна динаміка, але із затримками, нерівномірним 

впровадженням у регіонах, нестачею інвестицій. 

Сценарій 4 – Прискорена синергія 

 Висока внутрішня готовність + висока зовнішня підтримка 

Цей сценарій є оптимальним [148]. Україна формує логістичні агентства, 

впроваджує цифрові платформи обміну даними, створює регіональні хаби за 

зразком європейських моделей. ЄС підтримує це через фінансування, доступ до 

стандартів, менторинг. 

 Результат: інтеграція української логістики у TEN-T, розвиток 

мультимодальних коридорів, гармонізація технічних стандартів. 
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Цільова стратегія адаптації логістичних систем України до стандартів ЄС 

На основі сценарного аналізу, найсприятливішим є сценарій «Прискорена 

синергія», який передбачає поєднання високої внутрішньої інституційної 

готовності з інтенсивною зовнішньою підтримкою ЄС. Виходячи з цього, 

сформовано стратегічну модель адаптації логістичної системи України до 2030 

року. 

Мета і стратегічна ціль 

Мета: забезпечення повноцінної інтеграції логістичних систем України до 

єдиного європейського логістичного простору через інституційні, нормативні, 

інфраструктурні та цифрові трансформації. 

Структура цільової стратегії адаптації 

I. Інституційна трансформація 

• Створення Національного агентства логістики та 

мультимодального транспорту з функціями координації, моніторингу та 

інтеграції до європейських мереж (TEN-T, eFTI) [38, с. 71]. 

• Формування регіональних логістичних агентств (РЛА) у 5 

пілотних регіонах (Львівська, Одеська, Дніпропетровська, Харківська, 

Київська) [45, с. 34]. 

II. Нормативно-правове узгодження 

• Гармонізація логістичних стандартів України з вимогами 

Регламенту ЄС 2020/1056 щодо електронної інформації про вантажні 

перевезення [53, с. 82]. 

• Ратифікація угод про взаємне визнання сертифікатів логістичної 

відповідності, зокрема для інтермодальних терміналів і митних складів. 

III. Інфраструктурне оновлення 

• Пріоритезація інвестицій в інтермодальні хаби на перетині 

коридорів TEN-T. 

• Завершення модернізації європейської колії до Ужгорода, Львова, 

Чернівців та Івано-Франківська до 2027 року. 
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• Створення цифрових логістичних коридорів, які передбачають 

спільне управління маршрутами, митною інформацією, GPS-наглядом. 

IV. Цифровізація логістичного простору 

• Впровадження електронного логістичного паспорту регіону (е-

Логістика), який інтегрує транспортні, митні, складські та екологічні дані [50, 

с. 59]. 

• Запуск платформи LogHub Україна для інтеграції регіональних 

операторів, органів влади та міжнародних контрагентів. 

 

Представимо деталізований аналіз чотирьох стратегічних сценаріїв адаптації 

логістики України до стандартів ЄС, їх порівняння, а також раціональний вибір 

оптимальної моделі з подальшою розробкою цільової стратегії реалізації (Таблиця 

3.13). 

Таблиця 3.13 

Аналіз сценаріїв адаптації логістики України до стандартів ЄС (доробка автора) 

Сценарій Характеристика Потенційні результати Ризики 

1. 

Інерційний 

Мінімальні зусилля 

держави, відсутність 

зовнішньої 

допомоги. 

Часткова адаптація без 

системної 

трансформації. 

Відставання від ЄС, 

втрати у транзитному 

потенціалі. 

2. Адаптація 

під тиском 

Тиск ринку і вимог 

ЄС при слабкій 

внутрішній 

підготовці. 

Формальне прийняття 

норм без 

інфраструктурної 

підтримки. 

«Паперова» 

гармонізація, 

логістичні затори. 

3. 

Формальна 

інтеграція 

Висока допомога 

ЄС, але без 

внутрішньої 

стратегії та 

інституцій. 

Створення фасадної 

системи під зовнішні 

проекти. 

Втрата внутрішньої 

автономії у прийнятті 

рішень. 

4. 

Прискорена 

синергія 

Сильна внутрішня 

стратегія + зовнішнє 

фінансування і 

підтримка ЄС. 

Повноцінна 

трансформація системи 

логістики з високим 

рівнем інтеграції до 

європейського ринку. 

Потреба в ефективній 

міжінституційній 

координації, високі 

витрати. 

Обґрунтування вибору (Табл. 3.14, 3.15): Сценарій 4 – Прискорена синергія 
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Цей сценарій: 

• забезпечує найвищий рівень логістичної адаптації та 

конкурентоспроможності [283]; 

• ґрунтується на поєднанні національного бачення і європейської 

підтримки; 

• враховує структурні можливості регіонів (через типологію 

ІЕЛСР); 

• відповідає стратегічним документам: Угоді про Асоціацію з ЄС, 

Національній транспортній стратегії України до 2030 року. 

Розробка цільової стратегії «Прискорена синергія»: Етапи реалізації 

 Етап 1 (2024–2025): Підготовчо-інституційний 

• Створення Центру інтеграції логістичних стратегій при МІУ. 

• Законодавче закріплення статусу регіональних логістичних 

агентств (РЛА). 

• Визначення 5 пілотних регіонів для запуску моделей адаптації. 

 Етап 2 (2025–2027рр.): Інфраструктурно-нормативний 

• Інвестиції у TEN-T сумісні вузли (Львів, Одеса, Харків, Дніпро, 

Київ). 

• Прийняття дорожньої карти гармонізації з eFTI, eCMR, ERTMS. 

• Розгортання цифрових коридорів на основі платформи LogHub 

UA. 

 Етап 3 (2027–2030рр.): Повна інтеграція 

• Масштабування на всі регіони України з адаптованими 

індикаторами ІЕЛСР. 

• Підключення до єдиної інтероперабельної платформи ЄС. 

• Моніторинг ефективності, внесення змін до національної 

логістичної політики [281]. 

 

Таблиця 3.14 

Очікувані результати реалізації (доробка автора): 
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Показник Очікуване значення у 2030 році 

Підвищення ІЕЛСР з 2.9 (2023) до 3.7 (2030) 

Частка цифрових логістичних сервісів з 18% до 60% 

Доля вантажів через TEN-T хаби з 22% до 55% 

Кількість інтегрованих РЛА з 0 до 25 

 

Таблиця 3.15 

Етапізація реалізації цільової стратегії до 2030 року (доробка автора) 

Етап Період Основні завдання Ключові учасники 
Інструменти 

реалізації 

1. Підготовчий 
2024–

2025 

Формування 

правового поля, 

запуск 

регіональних 

ініціатив, 

створення 

Національного 

координаційного 

центру логістики 

Мінінфраструктури, 

ОДА, АМУ, НАН 

України 

Зміни до 

законодавства, 

державно-

приватне 

партнерство 

(ДПП), 

дорожні карти 

2. Пілотний 
2025–

2026 

Запуск 

логістичних 

агенцій у 5 

пілотних регіонах 

(Львівська, 

Одеська, 

Дніпропетровська, 

Київська, 

Харківська), 

впровадження 

цифрових систем 

моніторингу 

логістики 

ОДА, ЛА, 

локальний бізнес, 

експерти 

e-Logistics 

платформи, 

eCMR, 

SmartHub UA 

3. Масштабування 
2027–

2028 

Розгортання РЛА 

у всіх регіонах, 

інтеграція до 

єдиної 

інформаційної 

системи логістики 

Уряд, Мінцифри, 

Асоціації 

перевізників 

ERP-рішення, 

eFTI, Big Data, 

синхронізація з 

ЄС-

платформами 

4. 

Інституціоналізаці

2029–

2030 

Сталий режим 

функціонування 

КМУ, Верховна 

Рада, профспілки, 

Міждержавні 

угоди, 
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Етап Період Основні завдання Ключові учасники 
Інструменти 

реалізації 

я логістичних 

систем, адаптація 

до європейського 

ринку, правове 

врегулювання 

взаємодії 

ЄС національний 

реєстр 

логістичної 

інфраструктури 

 

Механізм моніторингу реалізації (Табл. 3.16). 

1. Інституційна відповідальність: НКЦЛ (Національний 

координаційний центр логістики) - централізована структура з функціями 

координації, аудиту та оцінювання. 

2. Індикативна система оцінки: 

o Індекс ефективності логістичної системи регіону (ІЕЛСР) 

o Індекс цифрової зрілості логістики (ЦЗЛ) 

o Інтеграційний Індекс ЄС (log-EU Sync) 

3. Цифрові інструменти моніторингу: 

o Платформа LogVision-UA з API до eCMR та митних систем 

o Дашборди на основі Power BI/DataStudio 

4. Періодичність: 

o Квартальний моніторинг прогресу 

o Щорічний національний звіт з логістичної інтеграції 

 

Таблиця 3.16 

Прогноз очікуваних ефектів до 2030 року (доробка автора) 

Показник 
Поточне 

значення (2023) 

Прогноз 

(2030) 
Джерело 

Індекс LPI (Україна) 2.89 3.55 
[Світовий банк, 

2023] 

Час доставки внутрішніх 

вантажів 
3–4 дні ≤2 днів Аналітика eCMR 

Витрати на логістику (% ВВП) 14.7% ≤10% [159, с. 44] 

Частка цифрових перевезень 12% ≥60% Прогноз 
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Показник 
Поточне 

значення (2023) 

Прогноз 

(2030) 
Джерело 

(від загальної кількості) Мінцифри 

Рівень інтеграції з 

платформами ЄС (eFTI/eCMR) 
Початковий 

Повна 

сумісність 

Дорожня карта 

інтеграції 

Індекс залучення регіонів до 

логістичної мережі 
0.44 ≥0.75 

Власний 

розрахунок ІЕЛСР 

 

У процесі реалізації дослідження, присвяченого розробці сценаріїв адаптації 

логістичної системи України до стандартів ЄС: 

• Сформовано сценарну матрицю адаптації логістики України до 2030 року, 

що охоплює чотири потенційні шляхи залежно від інтенсивності внутрішньої 

готовності країни та рівня підтримки з боку ЄС: інерційний сценарій, адаптація під 

тиском, формальна інтеграція та прискорена синергія. 

• Обґрунтовано вибір цільового сценарію "Прискорена синергія" як 

оптимального в умовах прагнення України до євроінтеграції та реалізації реформ у 

сфері транспорту, цифровізації, екології. 

• Розроблено поетапну модель впровадження обраної стратегії, яка включає 

інституційний запуск, формування цифрової логістичної інфраструктури, правове 

узгодження та залучення приватного сектора. 

• Проведено прогноз ефектів реалізації стратегії до 2030 року, зокрема: 

зниження логістичних витрат на 15–20%, підвищення логістичного рейтингу 

країни (LPI), зростання зовнішньоекономічної активності регіонів [149]. 

• Синтезовано графічну модель гармонізації логістичних систем України з 

політикою ЄС, що відображає траєкторії адаптації ключових елементів: цифрової 

звітності, багаторівневого управління, екологічної відповідальності. 

На підставі представених результатів дослідження автором удосконалено 

підхід до стратегічного планування адаптації логістичної системи України до 

стандартів ЄС шляхом формалізації сценарної моделі з урахуванням інтегрального 

потенціалу регіонів, етапізації заходів та прогнозування ефектів від реалізації 

обраної траєкторії ("прискорена синергія"). 
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Висновки третього розділу 

У третьому розділі отримано такі результати: 

1. У межах виконаного стратегічного аналізу встановлено, що 

регіональні логістичні системи України демонструють високий рівень 

просторової нерівномірності, що відображається в значних диспропорціях між 

областями за індексом ефективності логістичних систем регіону (ІЕЛСР). 

Встановлено, що лише декілька регіонів (Львівська, Київська, Одеська, 

Дніпропетровська області) демонструють стратегічну готовність до впровадження 

моделей Smart Logistics європейського типу. 

2. Обґрунтовано доцільність впровадження сценарного підходу до 

трансформації логістичних систем України, що дає змогу адаптувати механізми 

логістичного управління до умов невизначеності, зокрема у зв’язку з воєнними 

викликами та геоекономічними змінами. Побудована сценарна матриця (рис. 3.5) 

стала основою для класифікації регіонів за пріоритетами впровадження цифрових і 

зелено орієнтованих рішень. 

3. Запропоновано типологію регіонів за переважаючими компонентами 

логістичної ефективності (цифровізація, інституційна взаємодія, екологічна 

сталість, інвестиційна привабливість), яка дає змогу формувати диференційовані 

стратегічні інтервенції для підвищення конкурентоспроможності логістичних 

систем в окремих областях. 

4. Розроблено концептуальну модель стратегічної взаємодії в 

інтегрованій логістиці регіону (рис. 3.3), що передбачає скоординовану участь 

органів влади, бізнес-структур, цифрових операторів, логістичних центрів та 

інститутів розвитку. Встановлено, що саме мережевий формат взаємодії створює 

передумови для стійкої логістичної синергії. 

5. Обґрунтовано поетапну стратегію адаптації України до логістичних 

стандартів ЄС (рис. 3.4), яка передбачає 5 логічних кроків: аналіз готовності, 

формування партнерств, тестування моделей у пілотних регіонах, нормативно-

інституційну уніфікацію, повномасштабну імплементацію. Показано, що 

впровадження цієї стратегії допоможе суттєво скоротити розрив між Україною та 

країнами ЄС за ключовими логістичними метриками до 2030 року. 

6. Побудовано синтезовану модель гармонізації логістичних систем 

України з ЄС (рис. 3.6), що передбачає 4 адаптаційні етапи (від стартової 

підготовки до системної інтеграції) з чіткими KPI, відповідальними інституціями, 
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джерелами ресурсів і прогнозованими ефектами. Такий підхід формує логіку 

політики логістичної євроінтеграції. 

7. Сформовано механізм ресурсної підтримки гармонізації логістики 

України з логістичним простором ЄС, що охоплює фінансові, цифрові, 

інституційні, освітні та партнерські ресурси. Виділено роль міжнародної технічної 

допомоги, індустріальних кластерів та цифрових платформ підтримки як драйверів 

ефективної реалізації адаптаційної політики. 

 

Елементи наукової новизни, що були отримані у третьому розділі: 

Удосконалено: 

Модель стратегічної взаємодії в інтегрованій логістиці регіону, що 

відображає комплексну взаємодію стейкхолдерів (бізнес, ОМС, цифрові оператори, 

інвестори) у реалізації логістичних функцій (пункт 3.3 дисертації: рис. 3.3, блоки 

взаємодії, інституційні ролі). 

  Система стратегічної гармонізації логістичної політики України з ЄС, яка 

представлена у вигляді багаторівневої моделі (інституційний, нормативний, 

ресурсний, інфраструктурний рівні), що дозволяє забезпечити поступове 

впровадження логістичних стандартів ЄС (пункт 3.3 дисертації: рис. 3.6, ресурсна 

підтримка, адаптаційні етапи). 

Дістало подальшого розвитку: 

Концепція стратегічної адаптації регіональних логістичних систем України 

до стандартів ЄС, що містить сценарну класифікацію регіонів, визначення 

пріоритетів цифрової та екологічної трансформації, а також типологізацію регіонів 

за індикаторами логістичної зрілості  (пункти 3.1–3.2 дисертації: сценарний аналіз, 

картограма ефективності, типологія регіонів). 

 

Основні результати, отримані автором у третьому розділі дисертації, 

опубліковані в таких роботах: [ 8; 9; 10; 12; 192]. 
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ВИСНОВКИ 

1. У дисертації поглиблено теоретико-методологічні засади логістичного 

менеджменту як інструменту просторового розвитку, який поєднує стратегічні, 

координаційні, інтеграційні та інноваційні функції у взаємодії між державою, 

бізнесом та інфраструктурними операторами. Запропонована концептуальна 

модель логістичного менеджменту дає змогу посилити ефективність реалізації 

регіональної політики в умовах цифрової трансформації економіки. 

2. Проаналізовано історико-етапну еволюцію логістичних підходів, зокрема 

перехід від військової логістики до мережево-цифрових і смарт-рішень. Виконано 

типізацію етапів на базі українського досвіду та інтегровано міжнародну практику, 

що дало змогу обґрунтувати особливості становлення логістичного менеджменту 

як підсистеми регіонального управління в Україні. 

3. На основі просторового аналізу та кейс-методології встановлено 

закономірності розвитку логістичних систем у регіонах України: визначено 

кластери лідерів, помірних регіонів і регіонів з дефіцитом логістичної активності. 

Запропоновано індекс ефективності логістичних систем регіонів (ІЕЛСР), який 

допомагає комплексно оцінювати стан логістичної інфраструктури, цифрової 

трансформації, управлінської зрілості та інвестиційної привабливості. 

4. Розроблено та апробовано авторську систему KPI для цифрової 

логістики, що охоплює показники DLPI, DOPT, DDR, DLI, LAL, інтегровані у 

формування рейтингу цифрової зрілості регіонів. Це дає можливість здійснювати 

об’єктивний моніторинг результативності логістичної політики та сприяти 

ухваленню обґрунтованих управлінських рішень на місцевому та державному 

рівнях. 

5. Здійснено прогнозно-аналітичне моделювання розвитку логістичних 

транспортно-розподільчих систем до кінця 2025 року, зокрема за такими 

сценаріями: оптимістичним, інерційним і ризикованим. Розраховано обсяги 

вантажопотоків, очікувані ефекти від впровадження цифрових інструментів, а 
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також представлено сценарну матрицю, що враховує LPI, темпи цифровізації, 

обсяги інвестицій та інституційну готовність регіонів. 

6. Сформовано функціональну архітектуру Smart Logistics для України, яка 

передбачає багаторівневу взаємодію цифрових інструментів (ERP, SCM, TMS, AI), 

транспортних операторів, органів місцевого самоврядування та бізнес-платформ. 

Запропоновано інституційну логіку впровадження – через логістичні технопарки, 

альянси, державно-приватне партнерство. 

7. Запропоновано стратегічну модель гармонізації логістичної системи 

України з європейськими стандартами, що передбачає 4 адаптаційні етапи 

(підготовчий, інституційний, інтеграційний, операційний). Сформовано відповідну 

ресурсну, нормативну та кадрову підтримку адаптації, що дає змогу забезпечити 

стійке входження України до логістичного простору ЄС до 2030 року. 

8. Удосконалено механізм стратегічної взаємодії в регіональній логістиці, 

який передбачає партнерську модель між публічними, приватними та інноваційно-

технологічними стейкхолдерами. Обґрунтовано роль регіональних агентств 

цифрової логістики, логістичних хабів, освітніх альянсів як ключових агентів 

впровадження смарт-логістики. 

9. Дисертаційна робота має важливе практичне значення, оскільки 

результати дослідження вже використано в процесі формування логістичних 

ініціатив в обласних стратегіях розвитку Дніпропетровської області, у навчальному 

процесі та в розробці регіональних ІТ-рішень у сфері логістики. 
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ДОДАТОК В 

 

ПЕРЕЛІК ОПУБЛІКОВАНИХ ПРАЦЬ ЗА ТЕМОЮ ДИСЕРТАЦІЇ  

https://scholar.google.com/citations?hl=uk&user=ugs8EyUAAAAJ&view_op=list_work

s&sortby=pubdate 

1. Наукові праці, у яких опубліковані основні результати дисертації  

1.1. Публікації у наукових фахових виданнях України: 

 

1. Башмаков М.С. Economic conditions for improving the adaptability of transport 

construction enterprises to improve their productivity/ М.С. Башмаков, І.В. Береза, 

Н.С.Чернова // Socio-economic research bulletin. – Odesa: Odesa National Economic 

University, 2022. - № 4 (83). – С. 50-59. URL : http://vsed.oneu.edu.ua/collections/2022/82-83/pdf/9-

18.pdf. (Міжнародна представленість та індексація журналу: Google Scholar) 

(Особистий внесок автора: обґрунтовано вплив логістичного середовища на 

адаптивність підприємств транспортного будівництва; досліджено чинники 

адаптації галузі до регіональних інфраструктурних змін, що відповідає концепції 

стратегічної адаптації логістичних систем до трансформаційного середовища 

(розділ 1, п. 1.1, 1.3) – 0,21 д.а.) [7]. 

2. Башмаков М.С. Обгрунтування системи показників управління інноваційно-

інвестиційним розвитком залізничного транспорту / М.С. Башмаков, М.І.Міщенко 

// Науковий журнал «Review of transport economics and management». – Д: УДУНТ, 

2022. - № 8 (24). – С. 81-88. URL : https://pte.diit.edu.ua/article/view/277407 (дата 

звернення: 19.03.2025). (Міжнародна представленість та індексація журналу: 

Google Scholar.) (Особистий внесок автора: розроблено систему KPI для оцінки 

інноваційно-інвестиційної привабливості транспортної логістики; застосовано 

методологію логістичного менеджменту в управлінні транспортною 

інфраструктурою регіонального рівня (розділ 2, п. 2.1, 2.2)) – 0,32 друк. арк. [10] 

3. Башмаков М.С. Адаптаційні підходи в безпековому менеджменті 

конкурентоспроможності інноваційно орієнтованих підприємств сфери послуг в 

умовах нестабільного бізнес-середовища / Ю.С. Гринчук, О.М. Мартин, 

О.В.Живко, М.С. Башмаков // Формування ринкових відносин в Україні: збірник 

наукових праць. – К: Державний науково-дослідний інститут інформатизації та 

https://scholar.google.com/citations?hl=uk&user=ugs8EyUAAAAJ&view_op=list_works&sortby=pubdate
https://scholar.google.com/citations?hl=uk&user=ugs8EyUAAAAJ&view_op=list_works&sortby=pubdate
http://vsed.oneu.edu.ua/collections/2022/82-83/pdf/9-18.pdf
http://vsed.oneu.edu.ua/collections/2022/82-83/pdf/9-18.pdf
https://pte.diit.edu.ua/article/view/277407
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моделювання економіки, 2023. - 6 (265). – С. 50-58. URL : http://www.irbis-

nbuv.gov.ua/cgi-

bin/irbis_nbuv/cgiirbis_64.exe?I21DBN=LINK&P21DBN=UJRN&Z21ID=&S21REF=1

0&S21CNR=20&S21STN=1&S21FMT=ASP_meta&C21COM=S&2_S21P03=FILA=&

2_S21STR=frvu_2023_6_10. (Міжнародна представленість та індексація журналу: 

Google Scholar, NBUV). (Особистий внесок автора: адаптовано принципи 

логістичного менеджменту до безпекового управління у сервісних кластерах; 

розроблено підходи до підвищення стійкості логістичних систем сфери послуг 

(розділ 1, п. 1.1, 1.3 дисертації)) – 0,38 друк. Арк. [6]. 

4. Башмаков М.С. Логістичний менеджмент в підвищенні ефективності 

розвитку підприємств транспортного будівництва / М.І. Міщенко, Л.Л. 

Калініченко, Є. В. Коваленко-Марченкова, М.С. Башмаков,// НАУКОВИИ 

ВІСНИК Одеського національного економічного університету.- Одеса, ОНЕУ, № 

3-4 (304-305), 2023, С. 13-19. URL : http://n-visnik.oneu.edu.ua/collections/2023/304-

305/pdf/13-18.pdf. (Міжнародна представленість та індексація: Google Scholar.) 

(Особистий внесок автора: досліджено роль логістичного менеджменту у розвитку 

регіональної транспортної інфраструктури; запропоновано інтеграційні 

інструменти взаємодії логістичних суб’єктів (розділ 3, п. 3.3))–0,29 друк. арк. [8]. 

5. Башмаков М.С. Методологічні основи формування системи логістичного 

менеджменту матеріальних потоків регіонального рівня / М.С. Башмаков // Вісник 

соціально-економічних досліджень Одеського національного економічного 

університету.- Одеса, ОНЕУ, № 3-4 (90-91) 2024, С. 109-123. URL : 

http://vsed.oneu.edu.ua/collections/2024/90-91/. (Міжнародна представленість та 

індексація журналу: Google Scholar) (розділ 3, п. 3.2, 3.3 дисертації) [10]. 

Башмаков М.С. Умови ефективного управління логістичною транспортно-

розподільчою системою регіону в сучасних умовах / М.С. Башмаков // Ефективна 

економіка. 2025. No 2. [Електронний ресурс]. – Режим доступу: 

https://nayka.com.ua/index.php/ee/article/view/5848. (Міжнародна представленість та 

індексація журналу: Google Scholar) (розділ 2, п. 2.1, 2.2) [12]. 

 

 

http://www.irbis-nbuv.gov.ua/cgi-bin/irbis_nbuv/cgiirbis_64.exe?I21DBN=LINK&P21DBN=UJRN&Z21ID=&S21REF=10&S21CNR=20&S21STN=1&S21FMT=ASP_meta&C21COM=S&2_S21P03=FILA=&2_S21STR=frvu_2023_6_10
http://www.irbis-nbuv.gov.ua/cgi-bin/irbis_nbuv/cgiirbis_64.exe?I21DBN=LINK&P21DBN=UJRN&Z21ID=&S21REF=10&S21CNR=20&S21STN=1&S21FMT=ASP_meta&C21COM=S&2_S21P03=FILA=&2_S21STR=frvu_2023_6_10
http://www.irbis-nbuv.gov.ua/cgi-bin/irbis_nbuv/cgiirbis_64.exe?I21DBN=LINK&P21DBN=UJRN&Z21ID=&S21REF=10&S21CNR=20&S21STN=1&S21FMT=ASP_meta&C21COM=S&2_S21P03=FILA=&2_S21STR=frvu_2023_6_10
http://www.irbis-nbuv.gov.ua/cgi-bin/irbis_nbuv/cgiirbis_64.exe?I21DBN=LINK&P21DBN=UJRN&Z21ID=&S21REF=10&S21CNR=20&S21STN=1&S21FMT=ASP_meta&C21COM=S&2_S21P03=FILA=&2_S21STR=frvu_2023_6_10
http://www.irbis-nbuv.gov.ua/cgi-bin/irbis_nbuv/cgiirbis_64.exe?I21DBN=LINK&P21DBN=UJRN&Z21ID=&S21REF=10&S21CNR=20&S21STN=1&S21FMT=ASP_meta&C21COM=S&2_S21P03=FILA=&2_S21STR=frvu_2023_6_10
http://n-visnik.oneu.edu.ua/collections/2023/304-305/pdf/13-18.pdf
http://n-visnik.oneu.edu.ua/collections/2023/304-305/pdf/13-18.pdf
http://vsed.oneu.edu.ua/collections/2024/90-91/
https://nayka.com.ua/index.php/ee/article/view/5848


260 

 

1.2. Публікації у періодичних виданнях інших держав 

6. Bashmakov M.S. TECHNOLOGICAL MANAGEMENT OF INNOVATIONS IN 

LOGISTICS / Petchenko, M., Orlova-Kurilova, O., Bereza, I. ., Krasnoshtan, O., 

Miroshnichenko, O. // Management Theory and Studies for Rural Business and 

Infrastructure Development, 46(2), 113–123. WoS (Технологічне управління 

інноваціями в логістиці) DOI: https://doi.org/10.15544/mts.2023.12 URL: 

https://ejournals.vdu.lt/index.php/mtsrbid/article/view/4697/2759. (Міжнародна 

представленість та індексація журналу: Web of Science, Google Scholar). 

(Особистий внесок автора: досліджено цифрові та технологічні фактори управління 

логістикою у регіональному контексті; розроблено цифрові індикатори 

ефективності Smart Logistics (розділ 2, п. 2.2 дисертації; п. новизни – цифрові KPI, 

індекс DLPI, DDR, LAL)) – 0,33 друк. арк. [193]. 

 

2.Відомості про апробацію наукових результатів дослідження: 

№ 

з/п 

Тип конференції Назва конференції Місце і дата 

проведення 

Форма 

участі 
1 2 3 4 5 

1 Міжнародна 

науково-практична 

конференція 

Актуальні 

проблеми 

економіки, 

фінансів, обліку і 

права: досвід та 

перспективи 

м.Кропивницький, 

9 березня 2023 

року 

Заочна 

2 XХІ Міжнародна 

науково-практична 

конференція 

Наукові проблеми 

господарювання на 

макро-, мезо- та 

мікроекономічному 

рівнях 

м.Одеса,  

26-27 квітня 2023 

року 

Заочна 

3 82 Міжнародна 

науково-практична 

конференція 

Проблеми та 

перспективи 

розвитку 

залізничного 

транспорту 

м.Дніпро,  

20-21 квітня 2023 

року 

Очна 

4 XХІІ Міжнародна 

науково-практична 

конференція  

Наукові проблеми 

господарювання на 

макро-, мезо- та 

мікроекономічному 

рівнях 

м.Одеса,  

26 квітня 2024 

року 

 

Заочна 

https://ejournals.vdu.lt/index.php/mtsrbid/article/view/4697/2759
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