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ТРАНСПОРТНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ УКРАЇНИ 
 

Анотація. У статті обґрунтовано пропозиції щодо удосконалення механізму публіч-
ного управління цифровізацією транспортної інфраструктури України в умовах воєнного 
стану. Вихідною логікою дослідження є розгляд міжнародних транспортних коридорів як 
економічного, геополітичного, інфраструктурного та технологічного ресурсу, що набуває 
особливої ваги в умовах збройної агресії рф проти України, переорієнтації євразійських ло-
гістичних потоків і посилення євроінтеграційних процесів. Доведено, що цифровізація тра-
нспортної інфраструктури має розглядатися не як допоміжний інструмент автоматизації, а 
як організаційно-управлінський механізм забезпечення стійкості транспортних коридорів, 
прозорості логістичних процесів, безпеки критичної інфраструктури та координації дій 
держави з логістичними підприємствами. Показано, що органи державного управління, 
відповідальні за транспортно-інфраструктурну політику, Міністерство цифрової трансфор-
мації України, митні, прикордонні, військові, місцеві органи влади та логістичні підприєм-
ства часто діють у різних інформаційних контурах. Це ускладнює оперативне планування 
перевезень, маршрутизацію вантажів, реагування на пошкодження інфраструктури, обмін 
даними про пропускну спроможність, електронне оформлення документів і визначення 
пріоритетності перевезень у кризових умовах. Обгрунтовано пропозиції щодо удоскона-
лення державного управління транспортною інфраструктурою України в умовах воєнного 
стану потребує переходу від фрагментованої адміністративної моделі до інтегрованого ци-
фрового механізму, що забезпечує швидкий обмін даними, електронні процедури, аналіти-
чну підтримку рішень, безпечну маршрутизацію та сервісну взаємодію з логістичними під-
приємствами. Цифровізація транспортної інфраструктури має бути спрямована не лише на 
автоматизацію документообігу, а й на трансформацію публічного управління. Її сутність 
полягає у створенні єдиного цифрового контуру, у межах якого транспортно-
інфраструктурний блок державного управління, Міністерство цифрової трансформації  
України, митні, прикордонні, військові та місцеві органи, оператори інфраструктури й ло-
гістичні підприємства діють на основі спільних стандартів даних, узгоджених процедур і 
захищених каналів взаємодії.  
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Для України в умовах воєнного стану така трансформація має особливе значення, 
оскільки транспортна система одночасно забезпечує економічну, гуманітарну, оборонну та 
інтеграційну функції. З одного боку, логістичні підприємства потребують швидкої інфор-
мації про доступність маршрутів, черги, регуляторні вимоги, електронні дозволи, можли-
вості мультимодального перевезення та графіки роботи пунктів пропуску. З іншого боку, 
держава потребує агрегованих даних про вантажопотоки, потреби ринку, ризики переван-
таження, ефективність коридорів і потенційні загрози для критичної інфраструктури. В 
статті запропонований механізм удосконалення публічного управління цифровізацією тра-
нспортної інфраструктури України, який включає п’ять взаємопов’язаних блоків: інститу-
ційно-координаційний, платформний, нормативно-процедурний, аналітико-безпековий і 
партнерсько-сервісний. Його реалізація дасть змогу зменшити бюрократичні бар’єри, ско-
ротити простої, підвищити якість управлінських рішень, посилити контроль за критичною 
інфраструктурою, покращити взаємодію з логістичним бізнесом і забезпечити адаптивність 
транспортної системи до воєнних ризиків. 

Ключові слова: публічне управління, транспортна інфраструктура, цифровіза-
ція, воєнний стан, логістика, логістичні підприємства, економічна стійкість, транс-
портна безпека. 
 

 

Постановка проблеми та її зв’язок із важливими науковими і прак-

тичними завданнями. Повномасштабна збройна агресія рф проти України ра-

дикально змінила умови функціонування транспортної інфраструктури. Транс-

портна система стала одночасно інструментом підтримки національної еко-

номіки, забезпечення оборонних потреб, гуманітарної евакуації, міжнародної 

допомоги, експорту продукції та збереження міжрегіональних зв’язків. У таких 

умовах традиційні адміністративні підходи, орієнтовані на паперовий докумен-

тообіг, фрагментовану статистику та ручне погодження управлінських рішень, 

не забезпечують належної оперативності реагування на воєнні, логістичні та 

економічні ризики. 

Важливу роль при цьому відіграють міжнародні транспортні коридори, 

розвиток яких для України має не лише економічне, а й геополітичне значення. 

Послаблення транзитної ролі рф, ускладнення логістики через кризові процеси 

у світових морських коридорах, зростання ролі Туреччини, Близького Сходу та 

європейського напрямку створюють для України можливості посилення влас-

ного транзитного потенціалу. Водночас реалізація такого потенціалу потребує 

модернізації транспортної інфраструктури, створення цифрових платформ, за-

стосування технологій великих даних, інтелектуальних транспортних систем, 

електронного документообігу та прогнозної аналітики. 

Практична проблема полягає в тому, що органи державного управління, 

відповідальні за транспортно-інфраструктурну політику, Міністерство цифро-

вої трансформації України, митні, прикордонні, військові, місцеві органи влади 

та логістичні підприємства часто діють у різних інформаційних контурах.  

Це ускладнює оперативне планування перевезень, маршрутизацію вантажів, ре-

агування на пошкодження інфраструктури, обмін даними про пропускну спро-

можність, електронне оформлення документів і визначення пріоритетності пе-

ревезень у кризових умовах. 
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Аналіз останніх досліджень і публікацій. У сучасному науковому дис-

курсі питання цифровізації транспортної інфраструктури доцільно розглядати 

на перетині трьох дослідницьких площин: цифрової трансформації публічного 

управління, інституційної модернізації транспортної системи та ризик-

орієнтованого управління логістикою в умовах воєнного стану. Показовою є 

публікація Дяченко С. та Рейтеровича І. [7], в якій наголошено, що ефек-

тивність транспортної політики залежить від наявності єдиного бачення управ-

ління, збалансованого фінансування, регуляторної узгодженості та спромож-

ності держави створювати умови для інвестицій. В статті Євсюкової О. публіч-

не управління транспортною галуззю описано як комплекс стратегічного пла-

нування, нормативно-правового регулювання, управління інфраструктурою, на-

гляду, підтримки інновацій, забезпечення доступності транспортних послуг і 

залучення громадськості [8]. Наголошено на необхідності системного підходу 

та уникнення фрагментарності державної політики. В межах даної статті це 

означає, що цифровізація не може обмежуватися створенням лише окремих 

електронних сервісів. У праці Статівки Н. транспортна інфраструктура визна-

чається як об’єкт державного регулювання, а суб’єктами впливу виступають 

органи державної влади, місцевого самоврядування, регуляторні інституції, фі-

нансові організації та громадськість [16]. Такий підхід дає змогу розглядати уп-

равління транспортною інфраструктурою як багаторівневу систему, де рішення 

центральних органів влади повинні узгоджуватися з регіональними потребами, 

військово-цивільними адміністраціями, логістичними операторами, перевізни-

ками та міжнародними партнерами. Никифорук О., Стасюк О., Федяй Н. розг-

лядають транспортний сектор як складову економічної інтеграції, інфраструк-

турної модернізації та досягнення цілей сталого розвитку. Вони обґрунтували, 

що ефективність великих інфраструктурних проєктів проявляється через муль-

типлікативні соціально-економічні ефекти, а зближення транспортного сектору 

України з європейськими практиками потребує інституційної узгодженості,  

технологічного оновлення та посилення управлінської спроможності держави 

[10; 11].  Жебєлев І. розглядає державне регулювання транспортної галузі крізь 

категорії публічного врядування, державної транспортної політики та транспо-

ртної інфраструктури [9]. Автор прямо пов’язує функціонування транспортної 

інфраструктури у воєнний час із забезпеченням оборонних потреб, економічної 

стійкості держави та прискоренням євроінтеграційних процесів. У статті  

Радченка О. та Довганя В. перспективні напрями повоєнного розвитку транспо-

рту розглянуто через наслідки руйнування інфраструктури, потребу відновлен-

ня логістичних ланцюгів, інтеграцію до європейських транспортних мереж та 

цифровізацію управління логістичними потоками [13]. Шульц С. дослідила 

проблеми функціонування транспортної інфраструктури та логістики України в 

умовах воєнного часу, зокрема руйнування інфраструктури, ускладнення пере-

везень, зміну маршрутів, зростання логістичних витрат і необхідність диверси-

фікації транспортних ланцюгів [19]. У свою чергу Бойченко М., аналізуючи уп-

равління ланцюгами поставок та відновлення транспортної інфраструктури у 
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повоєнний період, підкреслив значення реформування логістики, відновлення 

пропускної спроможності та інтеграції транспортної інфраструктури в систему 

економічного відновлення [1; 2]. В статті Горбатої Л. [4] інституційну трансфо-

рмацію дорожньої галузі України розглянуто в контексті євроінтеграції, децен-

тралізації та післявоєнної відбудови; наголошено на фрагментарності управлін-

ських рішень, недостатній міжвідомчій координації, корупційних ризиках, пот-

ребі прозорості, підзвітності, громадського контролю, цифрової трансформації 

та впровадження інтелектуальних транспортних систем. В публікації Федор-

чак О., Гарбариніної В. обгрунтовано необхідність використання державно-

приватного партнерства у відбудові транспортної інфраструктури [3].  

Методологічне підґрунтя для розуміння цифровізації в державному уп-

равлінні дає праця Сурай І. [17], у якій цифрова трансформація публічного уп-

равління розглядається як системна зміна, що передбачає нову якість управлін-

ня на основі даних, швидкість ухвалення рішень, горизонтальну координацію, 

персоналізовані сервіси, відкритість інформації та оцінювання результатів.  

Карпенко О., Запорожець Т., Цедік М. аналізують цифрові трансформації пуб-

лічного управління в країнах із перехідною економікою та зазначають, що роз-

виток електронного врядування має істотніший зв’язок з ефективністю уряду-

вання, ніж із суто макроекономічними показниками [20]. Окремий галузевий 

вимір цифровізації розкрито у праці Нестерової К., Холод М. [16]. Автори 

пов’язують модернізацію залізничної інфраструктури з цифровими платформа-

ми управління перевезеннями, штучним інтелектом, Інтернетом речей, велики-

ми даними, державно-приватним партнерством і гармонізацією з європейськи-

ми стандартами.  

Данчук В., Сватко В. акцентують увагу на інтелектуальних транспортних 

системах як технологічній основі реалізації концепції Smart Logistics. Інтелек-

туальні транспортні системи вони розглядають як кіберфізичні системи, що 

поєднують транспортні об’єкти, цифрові сенсори, аналітику даних, оп-

тимізаційні методи та управлінські алгоритми [5; 6]. Для публічного управління 

це визначає потребу переходу від реактивного адміністрування перевезень до 

проактивної моделі. Радченко О., Шестаковська Т., Козенко Р. розглядають ав-

тономізацію транспортних засобів як інноваційну складову державної політики 

у сфері транспорту [14]. Птащенко О., Сохацька О. дослідили особливості 

логістичної діяльності в умовах діджиталізації та довели, що цифровізація 

змінює не лише інструменти логістики, але й організаційну культуру, швид-

кість взаємодії, якість сервісу та вимоги до гнучкості логістичних систем [12]. 

У поєднанні з висновками Уманціва Ю., Шкуропадської Д. щодо національної 

стійкості в умовах воєнного стану це дає підстави розглядати цифровізацію 

транспорту як елемент економічної безпеки, обороноздатності та безперерв-

ності господарських процесів [18]. 

Метою статті є обґрунтування пропозицій щодо удосконалення механіз-

му публічного управління цифровізацією транспортної інфраструктури України 

в умовах воєнного стану. 

https://www.cambridge.org/core/search?filters%5BauthorTerms%5D=Tetiana%20Zaporozhets&eventCode=SE-AU
https://www.cambridge.org/core/search?filters%5BauthorTerms%5D=Mariia%20Tsedik&eventCode=SE-AU
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Виклад основного матеріалу дослідження. Розвиток міжнародних 
транспортних коридорів приносить значні переваги, які охоплюють не лише 
економічні, а й геополітичні, інфраструктурні та технологічні аспекти. Розши-
рення ініціативи «Економічний пояс Шовкового шляху» (SREB) суттєво впли-
ває на геополітичний баланс у Євразії, зміцнюючи роль Китаю як експортера 
капіталу та інвестора у транспортні проекти інших країн. Окрім того, останнім 
часом зростає стратегічна роль Туреччини як промислового, енергетичного та 
транзитного хабу, що зв'язує високотехнологічну Північ (країни Європи) із ба-
гатим на ресурси Півднем (країни Близького Сходу). Особливо динамічними 
такі процеси стали на тлі логістичних криз в Ормузькій протоці впродовж 2025-
2026 рр. Окрім того, через санкційну політику ЄС суттєво послаблена транзит-
на роль російської федерації після її повномасштабного вторгнення в Україну. 
Фактично, рф із основного сухопутного мосту між Китаєм та ЄС перетворилась 
на логістичний тупик.  У такому контексті роль України як транзитера стає 
стратегічно важливою, особливо в умовах євроінтеграції, посилення співробіт-
ництва між країнами Близького Сходу, Туреччини та ЄС, в межах якого транс-
портні коридори виступають інструментом розвитку регіональних інтеграцій-
них процесів. Окрім геополітичного чинника, розвиток транспортних коридорів 
також приносить інфраструктурні та економічні вигоди, включаючи мо-
дернізацію транспортних мереж, скорочення витрат та підвищення логістичної 
ефективності. Переваги розвитку МТК багатоаспектні: вони включають гео-
політичний вплив, економічні вигоди, інфраструктурні покращення та поси-
лення кооперації між країнами, що потребує комплексного аналізу та врахуван-
ня можливих ризиків [10; 19]. 

Економічний потенціал транспортних коридорів передбачає здатність 
транспортної інфраструктури покращувати економічні відносини між країнами 
та регіонами, через скорочення транспортних та операційних витрат, стимулю-
ючи зростання торгівлі та економіки держави. Крім того, транспортні коридори 
дають змогу розвантажувати інші транспортні потоки. Інвестиційні проекти, 
спрямовані на розвиток транспортних коридорів, дають змогу збільшити про-
пускну спроможність коридорів, що позитивно позначиться на економіках 
країн, тим самим збільшивши вплив країн-учасниць на світовомурівні. Важли-
вим моментом є науково-технологічне співробітництво країн, розвиток цифро-
вих технологій та створення єдиної цифрової платформи [5; 6]. 

Транспортні коридори впливають на регіональну економіку країни. Зрос-
тання певних груп вантажообігу позитивно позначається на економіці 
відповідних суб’єктів господарювання. Збільшення прибутку суб’єктів госпо-
дарювання дають змогу реінвестувати кошти в активи, через що може зрости 
зайнятість та виникнути додатковий попит на ринку праці. При цьому збіль-
шуються суми податкових надходжень до державного та місцевих бюджетів. 
Інвестування в транспортну інфраструктуру спричинить створення робочих 
місць у нових портах і прикордонних пунктах, що також створить позитивний 
соціально-економічний вплив. Окрім вантажоперевезень, варто відзначити і пе-
ревезення пасажирів, у тому числі у вигляді туризму. 
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Між Китаєм, Індією та ЄС проходить великий обіг вантажів, переважно 

через Суецький канал. Це може бути додатковим джерелом доходу через тран-

зитні перевезення. Міжнародні транспортні коридори, які проходять через те-

риторію України можуть бути ефективно використані для скорочення строків 

доставки вантажів. 

Транспортна логістика відіграє незамінну роль у світовій та регіональній 

економіці. Логістичні ланцюжки утворюють безперервний потік товарів морсь-

ким, повітряним і наземним шляхом. Як і в багатьох галузях економіки, 

логістичні організації мають велику кількість складних бізнес-процесів. Клю-

чова особливість таких процесів полягає в оперативності, оскільки цей чинник 

дуже впливає на економічну ефективність транспортної галузі. Успішна ор-

ганізація логістичних ланцюжків може забезпечити своєчасність доставки ван-

тажу, уникнувши простоїв, які спричиняють додаткові витрати. Цифрові техно-

логії, у свою чергу, дають змогу не тільки оперативно керувати логістичними 

процесами, але й підвищити якість стратегічних рішень та ефективність вико-

ристання ресурсів. 

Українські експортні компанії стикаються із ризиками, що потребує адап-

тації стратегій управління вантажоперевезеннями. Важливу роль нині відігра-

ють цифрові технології, які дають змогу мінімізувати загрози та оптимізувати 

логістичні процеси. Сучасні підходи включають диверсифікацію маршрутів, ав-

томатизацію транспортних операцій, застосування аналітики та передиктивних 

моделей для прогнозування можливих збоїв. Разом із тим, ризики, що постійно 

виникають, потребують відповідної класифікації та урахування в стратегічному 

управлінні – від географічних та фінансових до регуляторних та інфраструк-

турних. Значну роль у підвищенні ефективності логістики відіграють інтелек-

туальні сенсори, якими оснащуються транспортні засоби та контейнери, дозво-

ляючи налаштовувати параметри оптимальних маршрутів і забезпечувати без-

перебійну роботу. Ці технології допомагають контролювати транспортні пото-

ки, заздалегідь виявляти потенційні проблеми та підвищувати прозорість 

логістичних операцій [5; 6; 12]. 

Цифровізація має значний сукупний позитивний вплив на ефективність 

функціонування економіки, у тому числі на розвиток транспортної інфраструк-

тури. В рамках реалізації публічного управління транспортними інфраструк-

турними проектами використання цифрових технологій насамперед спрямоване 

на визначення оптимальних маршрутів, скорочення паперового документообігу 

та кількості виконуваних ручних операцій, прискорення вантажопотоку. 

Необхідно зазначитит, що ща останні роки в транспортній інфраструктурі 

України відбулися суттєві зміни, що визначають її розвиток. Це, передусім, 

процес цифровізації та автоматизації запропонованих послуг, а також елек-

тронної комерції [12; 20]. Цифрові технології дають змогу підвищити ефек-

тивність організації. На сьогодні серед основних елементів екосистем, прийня-

то виділяти аналітику великих даних та технологію блокчейну, розвиток штуч-

ного інтелекту та перехід до так званого інтернету речей [5; 6; 12]. І саме у  
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розвиток екосистем на основі вищенаведених елементів лідери різноманітних 

галузей активно інвестують кошти. Транспортна інфраструктура не є винятком. 

Використання відповідних технологій дає змогу приймати ефективні рішення 

стратегічного характеру та забезпечує оптимізацію бізнес-процесів. 

Цифрові технології для транспортної інфраструктури дають змогу при-

скорити документообіг між покупцями й продавцями послуг на вантажопереве-

зення. Покупці послуг (великі корпорації) у перевізників усе частіше запитують 

про наявність відповідних цифрових технологій у якості умови співпраці [12]. 

Відповідно, щоб забезпечувати свою конкурентоспроможність на ринку переве-

зень, транспортні компанії інвестують значні кошти у впровадження відповід-

ного програмного забезпечення (зокрема, GPS) для моніторингу та контролю. 

Суб’єкти транспортної інфраструктури, як й суб’єкти господарювання 

інших галузей, у своїй діяльності використовують технології блокчейну, штуч-

ного інтелекту, великих даних, які суттєво спрощують їх роботу. Цифрові тех-

нології також дають змогу оптимізувати перевезення вантажів, прискорювати 

бізнес-процеси, скорочувати часові та фінансові витрати для доставки вантажів. 

На основі технології великих даних суб’єкти управління можуть ухвалювати 

більш ефективні стратегічні рішення; технологія блокчейну суттєво впливає на 

забезпечення прозорості операцій; машинне навчання, у свою чергу, здатне 

значно скоротити рутинні завдання. 

Узагальнення наведених положень дає підстави стверджувати, що циф-

ровізація транспортної інфраструктури має розглядатися не як допоміжний  

ІТ-проєкт, а як управлінська реформа. Її зміст полягає у переході від 

адміністративної моделі, де рішення ухвалюються на основі розрізнених по-

відомлень і паперових процедур, до моделі даних, у якій інформація про стан 

інфраструктури, вантажопотоки, ризики, потреби бізнесу, пропускну спро-

можність і безпекові обмеження оновлюється в режимі, наближеному до реаль-

ного часу, та використовується для прийняття управлінських рішень. 

Для України в умовах воєнного стану така трансформація має особливе 

значення, оскільки транспортна система одночасно забезпечує економічну, гу-

манітарну, оборонну та інтеграційну функції. З одного боку, логістичні 

підприємства потребують швидкої інформації про доступність маршрутів, черги, 

регуляторні вимоги, електронні дозволи, можливості мультимодального переве-

зення та графіки роботи пунктів пропуску. З іншого боку, держава потребує аг-

регованих даних про вантажопотоки, потреби ринку, ризики перевантаження, 

ефективність коридорів і потенційні загрози для критичної інфраструктури. 

Таким чином, передумови цифровізації транспортної інфраструктури 

України формуються на перетині геополітичних змін, економічної потреби у 

збереженні експорту, воєнно-безпекових ризиків, технологічних можливостей і 

потреб логістичного бізнесу. Саме тому удосконалення публічного управління 

має бути спрямоване на створення захищеного цифрового середовища, яке 

поєднує функції планування, моніторингу, прогнозування, електронного доку-

ментообігу, сервісної взаємодії та кризової координації. 
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При цьому необхідно звернути увагу на те, що нявна модель взаємодії 

держави та логістичного бізнесу в транспортній сфері має низку системних об-

межень. По-перше, інформація про маршрути, пропускну спроможність, пош-

кодження, регуляторні процедури, черги, дозволи та інфраструктурні проєкти 

часто зберігається в різних інформаційних системах або взагалі залишається у 

формі локальних документів. По-друге, окремі цифрові сервіси не завжди інте-

гровані між собою, що змушує підприємства дублювати дані та витрачати час 

на повторне подання інформації. По-третє, логістичні підприємства не завжди 

залучені до формування управлінських рішень на етапі їх проєктування, хоча 

саме вони володіють практичними даними про вузькі місця, реальні затримки, 

комерційні ризики та потреби клієнтів. По-четверте, в умовах воєнного стану 

виникає проблема поєднання цивільної логістики з оборонними та гуманітар-

ними пріоритетами. Частина маршрутів може бути обмеженою, частина даних – 

закритою, а окремі перевезення – пріоритетними. Без цифрової системи пріори-

тизації це створює ризик конфлікту між економічною доцільністю, безпекови-

ми потребами та адміністративними процедурами. По-п’яте, відсутність єдино-

го стандарту обміну даними. 

У результаті формується управлінський розрив: держава має повнова-

ження ухвалювати рішення, але не завжди володіє оперативними даними бізне-

су; бізнес має актуальну логістичну інформацію, але не завжди має зручний ме-

ханізм її передачі державі та отримання управлінської відповіді. Подолати цей 

розрив можливо через створення єдиного цифрового контуру логістичної 

взаємодії, у межах якого державні органи та підприємства користуються спіль-

ними стандартами даних, електронними процедурами, захищеними каналами 

обміну й узгодженими правилами доступу. 

У такому контексті удосконалення державного управління транспортною 

інфраструктурою доцільно здійснювати через запровадження організаційно-

цифрового механізму, що поєднує інституційну координацію, цифрові сервіси, 

нормативне забезпечення, аналітику ризиків і державно-приватну взаємодію. Та-

кий механізм має функціонувати як постійна система, а не як сукупність окремих 

проєктів. Його головна мета полягає у забезпеченні швидкого, прозорого та без-

печного прийняття управлінських рішень у сфері транспортної інфраструктури. 

Першим блоком такого механізму є інституційно-координаційний. Він 

передбачає створення міжвідомчого цифрового логістичного офісу за участю 

транспортно-інфраструктурного блоку державного управління, Міністерства 

цифрової трансформації України, представників митних і прикордонних ор-

ганів, військових адміністрацій, операторів транспортної інфраструктури, 

логістичних асоціацій та великих і середніх логістичних підприємств. Офіс має 

відповідати за визначення пріоритетів цифровізації, погодження стандартів да-

них, координацію пілотних проєктів, моніторинг ефективності сервісів та опе-

ративне вирішення регуляторних проблем бізнесу. 

Другий блок є платформним. Йдеться про створення або інтеграцію наяв-

них цифрових рішень у межах умовної цифрової цплатформи, яка має 
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поєднувати електронні транспортні документи, реєстри перевізників і логістич-

них операторів, цифрові карти маршрутів, статус пунктів пропуску, інструмен-

ти бронювання часових слотів, інформацію про інфраструктурні обмеження, 

повідомлення про ризики та модулі зворотного зв’язку бізнесу. Така платформа 

не повинна замінювати корпоративні ІТ-системи підприємств, а має забезпечи-

ти стандартизований обмін даними між державою та бізнесом. 

Третій блок є нормативно-процедурним. Він має включати закріплення 

юридичної сили електронних транспортних документів, єдиних вимог до елек-

тронної ідентифікації учасників перевезення, правил доступу до даних, механізмів 

кібербезпеки, порядку використання агрегованих логістичних даних для держав-

ної аналітики та процедур державно-приватного тестування цифрових сервісів. В 

умовах воєнного стану особливу увагу необхідно приділити правовому режиму 

інформації про критичну інфраструктуру та маршрути підвищеного ризику. 

Четвертий блок є аналітико-безпековим. Він передбачає використання ГІС, 

цифрових двійників, сенсорів, даних GPS, прогнозних моделей і систем раннього 

попередження. На практиці це означає можливість оцінювати завантаження ко-

ридорів, прогнозувати затримки на пунктах пропуску, визначати альтернативні 

маршрути, виявляти критичні вузли, планувати відновлення пошкоджених 

об’єктів і координувати перевезення з урахуванням безпекових обмежень. 

П’ятий блок є партнерсько-сервісним. Держава має перейти від переважно 

контрольної логіки до сервісної логіки взаємодії з логістичними підприємствами. 

Це означає, що цифрові сервіси мають бути зручними, стабільними, передбачу-

ваними, сумісними з корпоративними системами та орієнтованими на скорочен-

ня часу виконання процедур. Водночас бізнес повинен отримати чіткі стимули 

для підключення до державного цифрового контуру: спрощені процедури, 

швидше погодження, доступ до аналітичних панелей, можливість електронної 

взаємодії з органами влади та участь у формуванні логістичної політики. 

Висновки та перспективи подальших розвідок у даному напрямі. 

Удосконалення державного управління транспортною інфраструктурою України 

в умовах воєнного стану потребує переходу від фрагментованої адміністративної 

моделі до інтегрованого цифрового механізму, що забезпечує швидкий обмін да-

ними, електронні процедури, аналітичну підтримку рішень, безпечну маршрути-

зацію та сервісну взаємодію з логістичними підприємствами. Цифровізація 

транспортної інфраструктури має бути спрямована не лише на автоматизацію 

документообігу, а й на трансформацію публічного управління. Її сутність поля-

гає у створенні єдиного цифрового контуру, у межах якого транспортно-

інфраструктурний блок державного управління, Міністерство цифрової транс-

формації України, митні, прикордонні, військові та місцеві органи, оператори 

інфраструктури й логістичні підприємства діють на основі спільних стандартів 

даних, узгоджених процедур і захищених каналів взаємодії. 

Запропонований механізм удосконалення публічного управління циф-

ровізацією транспортної інфраструктури України, який включає п’ять взаємо-

пов’язаних блоків: інституційно-координаційний, платформний, нормативно-
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процедурний, аналітико-безпековий і партнерсько-сервісний. Його реалізація 

дасть змогу зменшити бюрократичні бар’єри, скоротити простої, підвищити 

якість управлінських рішень, посилити контроль за критичною інфраструкту-

рою, покращити взаємодію з логістичним бізнесом і забезпечити адаптивність 

транспортної системи до воєнних ризиків. 

Перспективами подальших досліджень є розроблення методики кіль-

кісного оцінювання ефективності цифровізації транспортної інфраструктури, 

моделювання цифрових двійників ключових транспортних коридорів, визна-

чення правового режиму логістичних даних в умовах воєнного стану та обґрун-

тування фінансово-економічних моделей державно-приватного партнерства у 

сфері цифрової транспортної інфраструктури. 
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IMPROVEMENT OF THE PUBLIC ADMINISTRATION MECHANISM  
FOR DIGITALIZATION OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE IN UKRAINE 

Abstract. The article substantiates the directions for improving the state management of the 

transport infrastructure of Ukraine based on digitalization in the conditions of martial law. The initial 

logic of the study is the consideration of international transport corridors as an economic, geopolitical, 

infrastructural and technological resource, which acquires particular importance in the conditions of 

the armed aggression of the Russian Federation against Ukraine, the reorientation of Eurasian logis-

tics flows and the strengthening of European integration processes. It is proved that the digitalization 

of transport infrastructure should be considered not as an auxiliary tool for automation, but as an or-

ganizational and managerial mechanism for ensuring the stability of transport corridors, the transpar-
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ency of logistics processes, the security of critical infrastructure and the coordination of the state's ac-

tions with logistics enterprises. It is shown that state administration bodies responsible for transport 

and infrastructure policy, the Ministry of Digital Transformation of Ukraine, customs, border, mili-

tary, local authorities and logistics enterprises often operate in different information circuits. This 

complicates operational planning of transportation, routing of cargo, response to infrastructure dam-

age, exchange of data on throughput capacity, electronic document processing and determination of 

transportation priorities in crisis conditions. Proposals are substantiated to improve the state manage-

ment of the transport infrastructure of Ukraine under martial law, which requires a transition from a 

fragmented administrative model to an integrated digital mechanism that ensures rapid data exchange, 

electronic procedures, analytical support for decisions, secure routing and service interaction with lo-

gistics enterprises. The digitalization of transport infrastructure should be aimed not only at automat-

ing document flow, but also at transforming public administration. Its essence lies in creating a single 

digital circuit within which the transport and infrastructure block of state administration, the Ministry 

of Digital Transformation of Ukraine, customs, border, military and local authorities, infrastructure 

operators and logistics enterprises operate on the basis of common data standards, agreed procedures 

and secure interaction channels. For Ukraine under martial law, such a transformation is of particular 

importance, since the transport system simultaneously provides economic, humanitarian, defense and 

integration functions. On the one hand, logistics companies need quick information about the availa-

bility of routes, queues, regulatory requirements, electronic permits, multimodal transportation capa-

bilities and checkpoint schedules. On the other hand, the state needs aggregated data on cargo flows, 

market needs, overload risks, corridor efficiency and potential threats to critical infrastructure. The 

article proposes a mechanism for improving public management of the digitalization of Ukraine's 

transport infrastructure, which includes five interconnected blocks: institutional and coordination, 

platform, regulatory and procedural, analytical and security and partner and service. Its implementa-

tion will allow reducing bureaucratic barriers, reducing downtime, improving the quality of manage-

ment decisions, strengthening control over critical infrastructure, improving interaction with the logis-

tics business, and ensuring the adaptability of the transport system to military risks. 

Keywords: public administration, transport infrastructure, digitalization, martial law, lo-

gistics, logistics enterprises, economic sustainability, transport security. 
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