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Власова В. П., Тарновська І. В., Оліхненко М. А. Стратегічне управління розвитком вантажного транспорту: 
австрійська модель та можливості її адаптації в Україні

У статті розглянуто австрійську модель стратегічного управління розвитком вантажного транспорту як можливий орієнтир для модерні-
зації української транспортно-логістичної системи. Дослідження зосереджене на визначенні управлінських, інфраструктурних і організаційних 
елементів цієї моделі, які можуть бути адаптовані в Україні з урахуванням воєнних ризиків, зміни торговельних маршрутів, перевантаження 
сухопутних кордонів та інтеграції до транспортного ринку ЄС. Методологічну основу роботи становлять системний підхід, порівняльний ана-
ліз, логічне узагальнення, аналіз наукових публікацій, статистичних матеріалів і стратегічних документів Австрії, ЄС та України. Встановлено, 
що практична цінність австрійської моделі полягає не лише у високій частці залізничних перевезень, а насамперед у поєднанні довгострокової 
державної стратегії, термінальної інфраструктури, мультимодальних сервісів, цифрової координації, інституційної взаємодії та передбачу-
ваних умов для бізнесу. Обґрунтовано, що пряме механічне перенесення австрійських інструментів в Україну неможливе через відмінності інф-
раструктурних умов, різну ширину колії, воєнні ризики, обмежений інвестиційний ресурс і нерівномірний розвиток прикордонних потужностей. 
Водночас для України релевантними є коридорне планування, розвиток сухих портів і мультимодальних хабів, залізнично-автомобільна коопера-
ція, цифровізація процедур, підтримка регулярних інтермодальних сервісів і запровадження системи моніторингу результатів. Наукова новизна 
полягає в трактуванні австрійського досвіду не як набору окремих інфраструктурних рішень, а як управлінської моделі, що поєднує транспортну 
політику, логістичну бізнес-логіку, термінальну інфраструктуру та інституційну координацію. Практична цінність дослідження полягає у ви-
значенні орієнтирів для держави, інфраструктурних операторів і логістичних компаній щодо переходу від фрагментарного кризового реагування 
до стратегічної інтеграції в європейські ланцюги постачання.
Ключові слова: стратегічне управління;  вантажний транспорт; транспортно-логістична система; мультимодальні перевезення; інтермо-
дальні перевезення; сухі порти; логістичні хаби; цифровізація.
Рис.: 1. Табл.: 3. Бібл.: 20.
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Vlasova V. P., Tarnovska I. V., Olikhnenko M. A. Strategic Management of Freight Transport Development:  
The Austrian Model and Opportunities for Its Adaptation in Ukraine

The article examines the Austrian model of strategic business management of freight transport and substantiates the directions of its adaptation for Ukraine. 
The study focuses on identifying the managerial, infrastructural, and organisational elements of this model that could be adapted in Ukraine, taking into ac-
count wartime risks, changes in trade routes, congestion at land borders, and integration into the EU transport market. The methodological basis of the study 
combines a system approach, comparative analysis, logical generalisation, and the study of strategic documents, statistical materials and analytical reports 
concerning Austria, the European Union and Ukraine. The results show that the value of the Austrian model is not limited to the high share of rail freight 
transport. Its main advantage lies in the coordinated interaction of long-term State strategy, terminal infrastructure, multimodal services, digital coordination, 
institutional cooperation and predictable conditions for transport and logistics companies. It is substantiated that the direct mechanical transfer of Austrian 
instruments to Ukraine is impossible because of different infrastructure conditions, railway gauge differences, wartime risks, limited investment resources and 
uneven development of border facilities. At the same time, for Ukraine can be of relevance: corridor-based planning, development of dry ports and multimodal 
border hubs, support for combined rail-road transport, digitalisation of customs and logistics procedures, support for regular intermodal services, and regular 
monitoring of results. The scientific novelty consists in interpreting Austrian practice as an integrated management model rather than a set of isolated infra-
structure instruments, combining transport policy, logistics business logic, terminal infrastructure, and institutional coordination. The practical value of the 
article lies in formulating guidelines for public authorities, infrastructure operators and logistics businesses, concerning the shift from piecemeal crisis response 
to strategic integration into European supply chains.
Keywords: strategic management; freight transport; transport and logistics system; multimodal transport; intermodal transport; dry ports; logistics hubs; 
digitalisation.
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Для України вантажний транспорт є не лише 
сектором економіки, а механізмом забез-
печення експорту, стійкості внутрішнього 

ринку, роботи промисловості та післявоєнного 
відновлення. Повномасштабна війна, зміна напря-
мів торгівлі, перевантаження сухопутних кордо-

нів, перебудова морської логістики та інтеграція 
до ринку ЄС змінили вимоги до управління тран-
спортними потоками. Сьогодні вантажні переве-
зення не можна розглядати тільки як набір опе-
раційних процесів. Потрібна стратегічна модель, 
у якій поєднуються інфраструктурне планування, 



Е
К
О
Н
О
М
ІК

А
	

 М
ЕН

ЕД
Ж

М
ЕН

Т 
І М

АР
КЕ

ТИ
Н

Г

627БІЗНЕСІНФОРМ № 5_2026
www.business-inform.net

бізнес-логіка операторів, цифровізація, міжвидова 
координація, екологічні орієнтири та передбачува-
ні державні стимули.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Проблематика стратегічного управління розвит
ком вантажного транспорту та логістичних систем 
розглядається у працях українських і зарубіжних 
науковців. Ю. О. Бекетов, Т. В. Волкова, В. П. Ку-
жель, Н. Г. Бережна та Є. О. Уколов досліджують 
модель стратегічного управління розвитком ван-
тажних автотранспортних підприємств, акценту-
ючи на конкурентоспроможності, адаптивності та 
ефективності управлінських рішень [1]. В. В. Сит-
нік та О. В. Пікуліна аналізують розвиток мульти-
модальних перевезень в Україні в економічному та 
інфраструктурному вимірах, пов’язуючи їх із від-
новленням транспортної системи та інтеграцією 
різних видів транспорту [2]. М. Dellbrügge, S. Stein 
та M. Prandtstetter обґрунтовують роль цифрових 
інструментів підтримки рішень у сфері інтермо-
дальних вантажних перевезень [3].

У звітах Європейського суду аудиторів наголо-
шується, що розвиток інтермодального вантажно-
го транспорту в ЄС залишається недостатньо дина-
мічним, а переведення вантажів з автомобільного 
транспорту на залізницю та внутрішні водні шляхи 
потребує узгоджених інфраструктурних, фінансо-
вих і регуляторних рішень [4]. Окрему групу дже-
рел становлять стратегічні документи Австрії та 
ЄС: Masterplan Güterverkehr 2030, Terminalkonzept 
2022, стратегія розвитку unbegleiteter kombinierter 
Verkehr, матеріали Eurostat, Європейської Комісії 
та Світового банку [5–16]. 

Водночас у науковій літературі недостатньо 
розкрито питання прикладної адаптації ав-
стрійської моделі саме до українських умов, 

з урахуванням війни, різної ширини колії, нестачі 
прикордонних потужностей і обмеженого інвести-
ційного ресурсу.

Метою статті є обґрунтування пріоритетів 
адаптації австрійської моделі стратегічного бізнес-
менеджменту вантажного транспорту до умов роз-
витку транспортно-логістичної системи України.

Дослідження зосереджене на визначенні тих 
елементів австрійської моделі вантажного транс
порту, які мають найбільшу управлінську цінність 
для України, з’ясуванні обмежень, що унеможлив-
люють пряме перенесення цього досвіду, а також 
обґрунтуванні пріоритетних напрямів адаптації 
для держави, інфраструктурних операторів і логіс-
тичного бізнесу.

Методи дослідження. Методологічну основу 
дослідження становлять системний підхід, порів-
няльний аналіз, логічне узагальнення, аналіз науко-

вих публікацій, статистичних матеріалів і страте-
гічних документів Австрії, ЄС та України. Систем-
ний підхід використано для розгляду вантажного 
транспорту як елемента транспортно-логістичної 
системи; порівняльний аналіз – для зіставлення 
австрійських практик із потребами України; ло-
гічне узагальнення – для визначення пріоритетів 
адаптації та можливих бізнес-моделей для україн-
ського транспортно-логістичного бізнесу.

Виклад основного матеріалу та результатів. 
Під стратегічним бізнес-менеджментом вантаж-
ного транспорту доцільно розуміти систему дов-
гострокового управління перевезеннями, у якій 
транспорт розглядається як інтегрована частина 
конкурентної моделі бізнесу та просторової орга-
нізації економіки. Такий підхід охоплює проєкту-
вання коридорів, розміщення терміналів, структу-
ру тарифних та інвестиційних стимулів, цифрову 
взаємодію учасників ринку, доступ до інфраструк-
тури та здатність швидко переналаштовувати лан-
цюги постачання.

Австрія є релевантним прикладом для Украї
ни, оскільки як транзитна альпійська дер-
жава вона тривалий час перебуває під тис-

ком міжнародних вантажних потоків і водночас 
послідовно формує політику їх перерозподілу на 
ефективніші та екологічніші види транспорту. За 
даними Eurostat, у 2024 р. частка залізниці в загаль-
ному вантажообігу Австрії становила 30,0%, що є 
найвищим показником серед неморських країн ЄС 
[5]. Цей результат пов’язаний не тільки з історич-
ною роллю залізниці, а й з управлінською логікою: 
підтримкою комбінованих перевезень, модерніза-
цією терміналів, цифровими сервісами та передба-
чуваною державною політикою [6–11].

Ключовим документом, що визначає сучасну 
логіку управління вантажним транспортом в Ав-
стрії, є Masterplan Güterverkehr 2030 [6]. Його підхід 
ґрунтується на трьох послідовних напрямах: змен-
шенні зайвих перевезень, перенесенні частини ван-
тажопотоків з автомобільного транспорту на заліз-
ницю та внутрішні водні шляхи, а також підвищенні 
ефективності тих перевезень, які залишаються ав-
томобільними. Для транспортного бізнесу це має 
практичне значення, оскільки держава заздалегідь 
окреслює пріоритети розвитку ринку: підтримку 
комбінованих перевезень, модернізацію терміна-
лів, цифровізацію логістичних процедур і впрова-
дження екологічніших транспортних рішень.

Австрійські інструменти реалізації конкрети-
зують цю логіку. У межах Terminalkonzept 2022 та 
стратегії unbegleiteter kombinierter Verkehr терміна-
ли розглядаються як вузли мережі, а не як допоміж-
ні майданчики [8; 9]. ÖBB-Infrastruktur забезпечує 
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мережевий доступ, планування потужностей і про-
зорі умови для залізничних підприємств, а цифрові 
сервіси спрощують навігацію в інфраструктурних 
та інвестиційних рішеннях [10; 11]. Отже, австрій-
ська модель цінна тим, що переводить тран-
спортну політику у площину конкретних бізнес-
інструментів (табл. 1).

Європейський вимір цього процесу став кон-
кретнішим після підписання High-Level Under
standings щодо перегляду мережі TEN-T на терито-
ріях України та Молдови та поширення чотирьох 
європейських транспортних коридорів на Україну 
[13]. Додатковий імпульс забезпечили Solidarity 
Lanes («Шляхи солідарності» між Україною та ЄС). 

Таблиця 1

Ключові елементи австрійської моделі стратегічного бізнес-менеджменту вантажного транспорту

№ 
з/п Елемент моделі Управлінський зміст Значення для бізнесу

1 Довгострокова 
стратегія

Masterplan Güterverkehr 2030 задає напрям 
розвитку вантажного транспорту

Формує прогнозовані правила  
для операторів

2 Модальне  
переключення

Стимулюється перехід вантажів зі шосе  
на залізницю та комбіновані перевезення

Розширює спектр логістичних  
рішень і знижує залежність  
від автодорожніх обмежень

3 Термінальна  
інфраструктура

Термінали плануються як частина мережі  
та інструмент інтермодальності

Скорочує витрати на стику видів 
транспорту та підвищує надійність 
сервісу

4 Цифровізація Використовуються цифрові сервіси координа-
ції, навігації та доступу до підтримки

Зменшує транзакційні витрати  
та прискорює управлінські рішення

5 Інституційна  
кооперація

Поєднуються функції міністерства, інфраструк-
турних операторів і логістичного бізнесу

Забезпечує узгодженість інвестицій, 
тарифної політики та мережевих 
сервісів

Джерело: систематизовано авторами на основі [5–11].

Для України ця модель набуває практичного 
змісту в контексті відбудови та європейської ін-
теграції. Ukraine Plan 2024–2027 передбачає онов-
лення транспортної політики, розвиток експортної 
логістики, реконструкцію пунктів пропуску на кор-
доні з Польщею, Словаччиною, Угорщиною та Ру-
мунією, цифровізацію процедур і лібералізацію за-
лізничного сектора відповідно до права ЄС [12]. Це 
означає, що управління вантажним транспортом 
має перейти від реагування на вузькі місця до ін-
ституційно закріпленого коридорного планування.

Український контекст адаптації такої управ-
лінської логіки також спирається на попе-
редні напрацювання авторського колективу 

цього дослідження. У них уже розглядалися інвес-
тиційна привабливість транспортної інфраструк-
тури України в мінливих безпекових умовах [17], 
державно-приватне партнерство як механізм роз-
витку транспортної інфраструктури регіону [18] 
та управління концесійними ризиками у морських 
портах протягом життєвого циклу проєкту [19]. 
Тому австрійський досвід доцільно трактувати не 
як набір окремих інфраструктурних інструментів, 
а як управлінську модель, що поєднує інвестицій-
ну, концесійну та логістичну логіку.

За даними Європейської Комісії, у грудні 2025 р. 
через них проходило близько 80% українського ім-
порту, близько 80% експорту неаграрної продукції 
та близько 20% експорту зерна [14]. У вересні 2025 р.  
ЄС та Україна продовжили дію road transport 
agreement до 31 березня 2027 р., зберігши лібера-
лізовані умови двосторонніх і транзитних автомо-
більних перевезень без дозволів [15].

Нормативним орієнтиром для такого кори-
дорного підходу є також оновлене Регламентом 
(ЄС) 2024/1679 бачення TEN-T як інтегрованої, 
стійкої та мультимодальної мережі, розвиток якої 
передбачає узгодження транспортної інфраструк-
тури, логістичних вузлів і міжвидової взаємодії [20].

З огляду на це адаптацію австрійського до-
свіду доцільно зосередити на кількох пов’язаних 
напрямах: розвитку прикордонної та внутрішньої 
термінальної інфраструктури; формуванні заліз-
нично-автомобільних бізнес-моделей; цифровіза-
ції документообігу та управління слотами; ство-
ренні передбачуваних стимулів для сухих портів, 
контейнерних сервісів, прикордонних хабів і су-
часного рухомого складу. 

Пріоритетні напрями адаптації австрійського 
досвіду в Україні представлені в табл. 2.
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На рівні бізнесу це змінює структуру конку-
рентних переваг. Виграватимуть не лише 
компанії з нижчою собівартістю автомо-

більного рейсу, а оператори, здатні запропонувати 
інтегроване рішення: доступ до термінальної інф-
раструктури, контейнеризацію, прогнозованість 
проходження кордону, цифрову відстежуваність 
вантажу та відповідність європейським стандар-
там. У цьому сенсі австрійський досвід корисний 
як модель переходу від фрагментованого перевіз
ницького ринку до системи логістичних сервісів.

Перенесення австрійської практики в україн-
ські реалії не може бути механічним. Його стримують 
різна ширина колії, дефіцит перевантажувальних по-
тужностей, нерівномірний стан і розвиток прикор-
донної інфраструктури, обмежений інвестиційний 
ресурс бізнесу, фрагментарність цифрових рішень і 
ризики воєнного часу. Тому адаптація має відбувати-
ся поетапно: спочатку – через ключові коридори та 
вузли, далі – через стандартизацію процедур, а потім 
– через масштабування успішних моделей.

Ефективні мультимодальні рішення потре-
бують не лише приватної ініціативи, а й портфеля 
пріоритетних проєктів, придатних до фінансуван-
ня з державного бюджету, програм ЄС, міжнарод-
них фінансових організацій, місцевих бюджетів і 
приватних інвесторів. Звіт Світового банку щодо 

транспортно-логістичної системи України під-
креслює, що підвищення ефективності міжнарод-
ної торгівлі потребує рішень, здатних зменшити 
перевантаження наземних кордонів, логістичні 
витрати та інфраструктурні обмеження [16]. Ав-
стрійський досвід показує, що ефективна логісти-
ка спирається на коридорне планування, розвиток 
терміналів, інтермодальні перевезення та цифрову 
координацію. На цій основі для українських транс
портно-логістичних компаній можна визначити 
кілька перспективних бізнес-моделей (табл. 3).

Практична адаптація австрійського підхо-
ду має спиратися на систему показників 
результативності. Для України доцільно 

вимірювати час проходження прикордонних про-
цедур, частку контейнеризованих перевезень, кіль-
кість регулярних залізнично-автомобільних сер-
вісів, обсяг вантажів, перенесених на ефективніші 
види транспорту, і фактичний вплив таких рішень 
на собівартість логістики. Такий підхід відповідає 
австрійській практиці, де стратегія супроводжу-
ється моніторингом і регулярним оцінюванням 
результатів [7].

Організаційний вимір змін не менш суттєвий, 
ніж інфраструктурний. Перехід до інтермодальної, 
цифрової та коридорно орієнтованої моделі потре-

Таблиця 2

Пріоритетні напрями адаптації австрійського досвіду в Україні

Напрям Поточна потреба  
України Адаптаційне рішення Очікуваний результат

Коридорне планування

Перебудова експорту  
й імпорту через сухопутні 
маршрути та вузькі місця 
на кордоні

Інтеграція транспортного 
планування з TEN-T, 
Solidarity Lanes і відбудо-
вою логістичних коридорів

Узгодження інфраструк-
турних інвестицій 
і транспортних потоків

Термінали та сухі порти

Нестача потужностей для 
перевантаження, збері-
гання та контейнеризації 
біля кордону

Створення мережі при-
кордонних і внутрішніх 
мультимодальних хабів

Скорочення часу обробки 
вантажів і підвищення 
експортної спроможності

Залізнично-автомобільна 
кооперація

Домінування роз’єднаних 
схем перевезення  
та висока залежність  
від автотранспорту

Підтримка комбінованих 
сервісів, block trains, кон-
тейнерних маршрутів  
і last-mile доставки

Зростання стійкості логіс-
тики та зниження витрат 
на «довгих плечах»

Цифровізація процедур
Повільний документообіг 
і складна координація на 
прикордонних переходах

Єдині цифрові сервіси  
для планування переве-
зень, слотів, черг і обміну 
даними

Зменшення транзакційних 
витрат і підвищення про-
зорості ринку

Інституційна координація

Фрагментованість рішень 
між державою, перевізни-
ками, інфраструктурними 
операторами та громадами

Постійні координаційні 
механізми між державою, 
Укрзалізницею, бізнесом  
і партнерами з ЄС

Системність транспорт-
ної політики та краща 
реалізація інвестиційних 
проєктів

Джерело: розроблено авторами на основі [6; 8; 12–15].
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Таблиця 3

Перспективні бізнес-моделі для українських транспортно-логістичних компаній  
у логіці австрійського досвіду

Модель Сутність Передумови впрова-
дження Потенційний ефект

Прикордонний мульти
модальний оператор

Поєднання перевантажен-
ня, складу, автодоставки 
та залізничного сервісу 
біля кордону

Термінали, цифрове 
управління потоками,  
координація з митницею 
та кордоном

Прискорення операцій  
і зменшення простоїв

Сухий порт регіонального 
типу

Внутрішній логістичний 
вузол, який приймає кон-
тейнерні та маршрутні  
потоки з коридорів ЄС

Доступ до залізниці, 
складська база, інтеграція 
з промисловими й аграр-
ними районами

Розвантаження кордону 
та зменшення транспорт-
них витрат у регіонах

Цифровий 3PL/4PL-
провайдер

Управління ланцюгом 
постачання через єдине 
цифрове вікно для клієнта

TMS/ERP, інтеграція  
даних, договірна мережа 
перевізників і терміналів

Вища маржинальність 
сервісу та глибша інтегра-
ція в ринок ЄС

Оператор залізнично- 
автомобільних сервісів

Регулярні block trains  
у поєднанні з last-mile  
автологістикою

Контейнерні сервіси,  
термінали, стандартизо-
вані графіки та комерційні 
договори

Підвищення надійності 
перевезень на «довгих 
плечах» і зменшення  
навантаження на дороги

Джерело: розроблено авторами на основі [6; 8–16].

бує нових компетентностей у перевізників, експе-
диторів, операторів терміналів, митних брокерів, 
менеджерів ланцюгів постачання та представників 
публічної влади. Без розвитку управлінської спро-
можності нові термінали або цифрові системи не 
будуть використані повною мірою.

Для забезпечення прикладної придатності 
австрійської моделі в Україні доцільно визначи-
ти не лише напрями адаптації, а й послідовність 
управлінських дій. У цьому контексті стратегічне 
управління розвитком вантажного транспорту має 
розглядатися як цикл, що охоплює діагностику 
вузьких місць, пріоритизацію інвестицій, запуск 
регулярних інтермодальних сервісів, цифрову ко-
ординацію учасників і постійне оцінювання ре-
зультатів. Такий підхід відповідає логіці австрій-
ського планування, де інфраструктурні рішення 
пов’язуються з довгостроковими цілями, підтрим-
кою комбінованих перевезень і моніторингом ви-
конання стратегії [6–9]. Для України це особливо 
важливо, оскільки транспортна система одночасно 
виконує функції воєнної стійкості, забезпечення 
експорту, інтеграції з європейським ринком і під-
готовки до післявоєнного відновлення.

Першочерговим завданням є перехід від реа-
гування на окремі транспортні проблеми до 
управління портфелем взаємопов’язаних 

проєктів. Наприклад, модернізація пункту пропус-
ку на кордоні не дасть повного ефекту без під’їзних 
автомобільних шляхів, залізничного доступу, тер-

мінальної інфраструктури, цифрового управління 
чергами та узгоджених процедур із суміжною кра-
їною ЄС. Так само створення сухого порту потре-
бує не лише складів і перевантажувального облад-
нання, а й регулярного сервісу, прозорого тарифо-
утворення, доступу до контейнерних маршрутів і 
включення в мережу логістичних операторів. Тому 
адаптація австрійського досвіду має спиратися на 
інтегровану логіку, у якій кожний інфраструктур-
ний елемент оцінюється через його вплив на швид-
кість, надійність і вартість усього ланцюга поста-
чання [12; 16; 20]. Узагальнені етапи такої адаптації 
подано на рис. 1. 

Запропоновані етапи дають змогу розмежувати 
відповідальність між державою та бізнесом. 
Держава має формувати правила, визначати 

коридорні пріоритети, забезпечувати узгоджен-
ня з європейськими партнерами та підтримувати 
критичну інфраструктуру. Бізнес, своєю чергою, 
повинен розвивати сервісну складову: термінальні 
операції, контейнеризацію, експедирування, циф-
рову взаємодію з клієнтом, управління ризиками 
та інтеграцію різних видів транспорту в єдиний ло-
гістичний продукт. Саме поєднання цих двох рівнів 
створює умови для того, щоб вантажний транспорт 
був не лише допоміжною галуззю, а чинником кон-
курентоспроможності української економіки.

Важливим обмеженням є те, що в Україні інф-
раструктурні рішення не можуть чекати завершен-
ня війни. Частина заходів має впроваджуватися 



Е
К
О
Н
О
М
ІК

А
	

 М
ЕН

ЕД
Ж

М
ЕН

Т 
І М

АР
КЕ

ТИ
Н

Г

631БІЗНЕСІНФОРМ № 5_2026
www.business-inform.net

Рис. 1. Етапи адаптації австрійської моделі стратегічного управління розвитком вантажного транспорту  
в Україні

Джерело: розроблено авторами на основі [6–9; 12–16; 20].

Етап 1. Діагностика логістичних вузьких місць
Управлінські дії: Оцінювання фактичної пропускної спроможності
коридорів, пунктів пропуску, залізничних станцій, терміналів і складських
майданчиків.   

Результат: Визначення пріоритетних вузлів, у яких інвестиції дають
найбільший ефект для експорту й імпорту 

 Етап 2. Пріоритизація інфраструктурних проєктів  
Управлінські дії: Вибір сухих портів, прикордонних хабів,
мультимодальних терміналів і під’їзної інфраструктури, пов’язаних із TEN-T
та Solidarity Lanes.      
Результат: Концентрація ресурсів на проєктах, здатних скоротити простої,
логістичні витрати та нерівномірність навантаження на кордон

Етап 3. Формування регулярних інтермодальних сервісів
Управлінські дії: Запуск контейнерних маршрутів, block trains, залізнично-
автомобільних схем і last-mile доставки на основі зрозумілих графіків
і тарифів.

 

Результат: Перехід від разових перевезень до прогнозованих логістичних
продуктів із вищою надійністю сервісу  

Етап 4. Цифрова координація та моніторинг 
Управлінські дії: Використання електронних документів, цифрового
бронювання слотів, відстеження вантажів, TMS/ERP-рішень і системи
індикаторів ефективності.    

Результат: Зменшення транзакційних витрат, підвищення прозорості ринку
та можливість коригування транспортної політики

вже зараз, оскільки експортна логістика, імпорт 
критичних товарів і стабільність внутрішнього 
ринку залежать від поточної пропускної спромож-
ності кордонів і терміналів. Водночас саме воєнні 
ризики вимагають більшої гнучкості: проєкти ма-
ють бути масштабованими, здатними до поетапно-
го запуску та сумісними з майбутньою інтеграцією 
в європейські транспортні коридори. У цьому по-
лягає практична відмінність української адаптації 
від австрійської моделі: для Австрії йдеться пере-
важно про оптимізацію сталої системи, тоді як для 
України – про поєднання кризової стійкості, від-
новлення та довгострокової модернізації.

ВИСНОВКИ
Австрійська модель стратегічного бізнес-ме-

неджменту вантажного транспорту є корисною для 
України, оскільки демонструє механізм поєднання 

державної транспортної політики, інфраструктур-
ного розвитку та інтересів логістичного бізнесу. Її 
основними елементами є довгострокова стратегія, 
модальне переключення, розвиток термінальної 
інфраструктури, цифровізація, інституційна коо-
перація та прогнозовані умови для ринку. В україн-
ських умовах пріоритетами адаптації мають стати 
коридорне планування в логіці TEN-T і Solidarity 
Lanes, модернізація прикордонних переходів і су-
хих портів, розвиток залізнично-автомобільної ко- 
операції, цифровізація процедур, етапне впрова-
дження адаптаційних рішень і моніторинг резуль-
татів та управлінська синхронізація між державою, 
інфраструктурними операторами і бізнесом. 

Практичне значення дослідження полягає у 
формуванні орієнтирів для переходу від кризового 
реагування до стратегічної інтеграції в європей-
ський ринок. 
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Перспективою подальших досліджень є роз-
роблення індикаторів оцінювання ефективності 
інтермодальних рішень, прикордонних логістич-
них хабів і нових бізнес-моделей у процесі відбудо-
ви України.				                   
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