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ЕВОЛЮЦІЯ НАУКОВИХ ПІДХОДІВ ДО ВИЗНАЧЕННЯ РИНКУ 
ТРАНСПОРТНИХ ПОСЛУГ У СИСТЕМІ СВІТОВОГО ГОСПОДАРСТВА

EVOLUTION OF SCIENTIFIC APPROACHES TO DEFINING THE TRANSPORT 
SERVICES MARKET WITHIN THE GLOBAL ECONOMY SYSTEM

Анотація. У статті проведено комплексне наукове дослідження генезису та трансформації ринку транспорт-
них послуг у системі сучасного світового господарства. Актуальність теми обґрунтовано зростанням частки 
послуг у світовому ВВП, цифровою трансформацією галузі та необхідністю стратегічної інтеграції України 
до європейського транспортного простору в умовах повоєнного відновлення. В результаті аналізу виокремлено 
чотири принципові етапи еволюції наукових поглядів на роль транспорту. Перший етап (XVIII – початок XX ст.) 
характеризується трактуванням транспорту як «продовження виробництва» у дусі класичної політичної еконо-
мії. Другий етап (середина XX ст.) пов'язаний із формуванням логістичної парадигми та переходом від поняття 
«перевезення» до концепції «управління потоками». Третій етап (кінець XX - початок XXI ст.) відображає ін-
теграцію транспорту в глобальні ланцюги доданої вартості, де контейнерна революція та мультимодальність 
стали рушіями стандартизації послуги. Четвертий, сучасний етап (з 2010-х рр.) характеризується конверген-
цією цифровізації та декарбонізації, виникненням концепції Mobility as a Service та остаточним становленням 
транспортних послуг як самостійного ринку з платформенною конкуренцією. У роботі детально проаналізовано 
сутнісні характеристики транспортної послуги як специфічного товару, що поєднує ознаки економічного блага, 
процесу та результату, не маючи при цьому речової форми. Систематизовано три концептуальні підходи до 
визначення ринку транспортних послуг: системно-економічний, правово-економічний та логістично-інфраструк-
турний. Виявлено спільне обмеження всіх підходів – недостатню адаптованість до умов цифрової трансформа-
ції. На основі критичного синтезу запропоновано авторське визначення. Принциповими відмінностями запропо-
нованого визначення є: включення технологічного виміру; розширення категорії «перевезення» до «просторової 
мобільності», що охоплює мультимодальні рішення та інформаційне супроводження; фіксація транскордонного 
характеру ринку через одночасне врахування національного та міжнародного інституційного середовища; пози-
ціонування транспортного ринку як системоутворюючого елементу глобальних ланцюгів вартості. Результати 
дослідження можуть слугувати концептуальною основою для аналізу регуляторних механізмів, бізнес-середови-
ща та стратегій позиціонування країн на світовому ринку транспортних послуг.

Ключові слова:  ринок транспортних послуг, морський транспорт, міжнародна торгівля, бізнес-середовище,  
цифровізація, просторова мобільність, глобальні ланцюги вартості, транспортна інфраструктура, контейнеризація, 
інноваційно-інвестиційний розвиток.

Abstract. The article provides a comprehensive scientific study of the genesis and transformation of the transport services 
market within the system of the modern global economy. The relevance of the topic is justified by the growing share of 
services in the global GDP, the digital transformation of the industry, and the necessity for Ukraine’s strategic integration 
into the European transport space in the context of post-war recovery. As a result of the analysis, four fundamental stages in 
the evolution of scientific perspectives on the role of transport have been identified. The first stage (18th – early 20th century) 
is characterized by the interpretation of transport as an "extension of production" in the spirit of classical political economy. 
The second stage (mid-20th century) is associated with the formation of the logistics paradigm and the transition from the 
concept of "transportation" to the concept of "flow management." The third stage (late 20th – early 21st century) reflects the 
integration of transport into global value chains, where the container revolution and multimodality became the drivers of 
service standardization. The fourth, modern stage (since the 2010s) is characterized by the convergence of digitalization and 
decarbonization, the emergence of the Mobility as a Service concept, and the final establishment of transport services as an 
independent market with platform competition. The paper provides a detailed analysis of the essential characteristics of the 
transport service as a specific commodity that combines the features of an economic good, a process, and a result, while lacking 
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Постановка проблеми. Транспортний сектор 
є одним із системоутворюючих елементів світового 
господарства. Без його ефективного функціонування 
неможливі ані міжнародна торгівля, ані рух капіталу, 
ані міграція робочої сили. Разом з тим науковий дис-
курс навколо поняття «ринок транспортних послуг» 
залишається незавершеним: різноманітність визна-
чень, методологічних підходів та концептуальних 
рамок свідчить про те, що категорія не отримала ані 
загальноприйнятого трактування, ані усталеної струк-
турно-функціональної моделі.

Актуальність теми визначається кількома чинни-
ками. По-перше, частка послуг у структурі світового 
ВВП перевищує 65%, і транспорт є одним із найбіль-
ших їх сегментів [1]. По-друге, цифрова трансформа-
ція радикально змінює природу транспортної послуги: 
виникнення концепцій Mobility as a Service (MaaS), 
автономного транспорту та цифрових логістичних 
коридорів вимагає переосмислення наявних категорі-
альних рамок. По-третє, в умовах воєнних викликів та 
повоєнної відбудови розуміння ринку транспортних 
послуг набуває безпосереднього практичного значення 
для формування стратегій інтеграції України до євро-
пейського транспортного простору.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питання 
теорії і практики функціонування ринку транспортних 
послуг досліджували такі вчені, як М. Макаренко [2], 
А. Гржелаковський  [3], О. Липинська [4], Еддінгтон [5], 
К. Неш [6], які обґрунтували зв’язок між якістю тран-
спортної інфраструктури, продуктивністю економіки 
та довгостроковою конкурентоспроможністю держав. 
Сучасний етап розвитку транспортного ринку дедалі 
більше пов’язується з цифровізацією, сервісною інте-
грацією та платформеними моделями мобільності. Ці 
процеси висвітлено у працях, присвячених концепції 
Mobility as a Service (MaaS) [7–10]. Водночас новітні 
геоекономічні трансформації зумовили розширення 
наукового інтересу до глобальних логістичних ризиків 
і морської компоненти транспортного ринку  [11; 12], 
Проте комплексного критичного узагальнення ево-
люції ринку транспортних послуг із позицій сучасної 
цифрової та геоекономічної парадигми в науковій літе-
ратурі поки недостатньо.

Метою статті є систематизація та критична оцінка 
наукових підходів до визначення ринку транспортних 
послуг у системі світового господарства, виявлення їх 
обмежень та формулювання авторського визначення, 
яке відповідало б умовам цифрової глобалізації.

Методологія. Методологічну основу дослідження 
становить системний підхід, відповідно до якого ринок 
транспортних послуг розглядається як відкрита сис-
тема, що функціонує у взаємодії з іншими елементами 

світового господарства. Системний підхід дозволяє 
уникнути редукціонізму окремих концепцій та враху-
вати багатовимірність досліджуваного явища. Метод 
історико-логічного аналізу забезпечує послідовне 
дослідження генезису наукових поглядів, що дає змогу 
виявити не лише зміну концепцій, а й логіку їх обумов-
леності – технологічними укладами, інституційними 
змінами та трансформаціями глобальної економіки. 
Компаративний аналіз використовується для зістав-
лення різних концептуальних підходів до визначення 
ринку транспортних послуг. Індуктивний метод засто-
совується при переході від аналізу поглядів окремих 
науковців до формулювання узагальненого авторського 
визначення. 

Виклад основного матеріалу дослідження. Ево-
люція наукових поглядів на роль транспорту пройшла 
шлях від механістичного уявлення про переміщення 
вантажів до концепції інтегрованих цифрових екосис-
тем. Доцільно виокремити чотири принципово відмін-
них етапи цієї еволюції.

Перший етап (XVIII – початок XX ст.) – транспорт 
як «продовження виробництва». Класична політична 
економія в особі А. Сміта, Д. Рікардо та К. Маркса роз-
глядала транспорт як підпорядковану функцію – засіб 
фізичного переміщення товарів від виробника до спо-
живача. К. Маркс безпосередньо характеризував тран-
спорт як «продовження процесу виробництва у сфері 
обігу» [13], підкреслюючи, що транспортна послуга 
додає вартість товарові виключно через зміну його міс-
цезнаходження [14]. Методологічна обмеженість цього 
підходу полягає в тому, що транспорт розглядається 
як витратна функція, а не як самостійна економічна 
діяльність із власним ринком та конкурентним серед-
овищем. Водночас саме цей етап закладає фундамент 
для подальшого теоретичного розмежування матері-
ального виробництва та сфери послуг.

Другий етап (середина XX ст.) – від «перевезення» 
до «управління потоками».

Повоєнне відновлення економік та масштабна інду-
стріалізація зумовили необхідність системної оптимі-
зації постачань. Формування теорії логістики та сис-
темного аналізу переосмислило роль транспорту: він 
перестає бути просто засобом для переміщення ванта-
жів і стає однією з ланок єдиного ланцюга створення 
вартості. Концепція “just-in-time”, розроблена в рамках 
японської виробничої системи, поставила вимоги не 
лише щодо швидкості, а й щодо точності та передба-
чуваності транспортної послуги [15]. Впровадження 
ERP-систем та перших форм автоматизованого управ-
ління флотом (FMS) позначили початок технологізації 
транспортного менеджменту [16]. Слабкість підходу 
цього етапу – збереження «виробничоцентричної» 

a physical form. Three conceptual approaches to defining the transport services market have been systematized: systemic-
economic, legal-economic, and logistics-infrastructure. A common limitation of all approaches was identified – insufficient 
adaptation to the conditions of digital transformation. Based on a critical synthesis, an author's definition is proposed. The 
fundamental distinctions of the proposed definition are: the inclusion of a technological dimension; the expansion of the 
“transportation” category to “spatial mobility,” which covers multimodal solutions and information support; the fixation of 
the transboundary nature of the market through the simultaneous consideration of the national and international institutional 
environment; and the positioning of the transport market as a system-forming element of global value chains. The results of 
the study can serve as a conceptual basis for analyzing regulatory mechanisms, the business environment, and strategies for 
positioning countries in the global transport services market.

Keywords: Transport services market, maritime transport, international trade, business environment, digitalization, spatial 
mobility, global value chains, transport infrastructure, containerization, іnnovation and investment development.



80

Трансформаційна економіка   ISSN: 2786-8141 (print); 2786-8133 (online)

логіки: транспорт є обслуговуючою підсистемою, а не 
самостійним суб’єктом ринку.

Третій етап (кінець XX – початок XXI ст.) – тран-
спорт у глобальних ланцюгах доданої вартості. Гло-
балізація виробництва трансформувала ринок тран-
спортних послуг у стратегічний елемент глобальних 
ланцюгів доданої вартості (GVC). Контейнерна револю-
ція, яку дослідники порівнюють за своїм економічним 
впливом із винаходом парового двигуна, стандартизу-
вала транспортну послугу і зробила її масштабованою. 
Виникнення концепцій інтермодальності та мультимо-
дальних перевезень відображає нову реальність в якій 
транспортний коридор - це не просто маршрут, а керо-
ваний потік з єдиним оператором, єдиним документо-
обігом та єдиною відповідальністю. Транснаціональні 
корпорації починають розглядати транспортно-логіс-
тичний менеджмент як конкурентну перевагу, а не як 
витратну статтю [17;18].  Обмеження підходу  склада-
ються в тому, що недостатня увага до інституційного 
виміру ринку, особливо щодо ролі держави, регулятор-
них режимів та асиметрій між країнами.

Четвертий етап (з 2010-х рр. – дотепер) – цифрова 
екосистема та сталий розвиток. Сучасний етап харак-
теризується конвергенцією двох мегатрендів – циф-
ровізації та декарбонізації. Штучний інтелект, IoT та 
Big Data перетворюють транспортну послугу в єдину 
«розумну» систему де маршрут, завантаженість, ціно-
утворення та технічне обслуговування оптимізуються 
в режимі реального часу. Концепція Mobility as a 
Service (MaaS) принципово змінює ринкову логіку: 
споживач купує не «квиток на поїзд» або «замовлення 
таксі», а «мобільність» як результат – переміщення 
від точки А до точки Б з оптимальним поєднанням 
видів транспорту через єдину цифрову платформу. Це 
потребує формування нової моделі інноваційно-інвес-
тиційного розвитку, де капіталовкладення спрямову-
ються не лише у фізичну інфраструктуру, а й у ство-
рення інтелектуальних транспортних систем. Саме 
інвестиційна привабливість технологічних рішень 
стає драйвером переходу від традиційних переве-
зень до платформних екосистем. Паралельно ESG-
трансформація спонукає операторів до використання 
альтернативних видів палива та переходу на моделі 
циркулярної логістики [7–10].  

На цьому етапі відбулося остаточне формування 
транспортних послуг як самостійного ринку з влас-
ними законами попиту, пропозиції та ціноутворення, 
що функціонує в умовах платформенної конкуренції.

Перш ніж систематизувати підходи до визначення 
ринку транспортних послуг, необхідно уточнити при-
роду самого об'єкта обміну. У науковій літературі 
«послуга» трактується через кілька концептуальних 
призм: як економічне благо, як дія, що приносить 
користь споживачу, та як нерозривний процес вироб-
ництва-споживання [19]. Транспортна послуга відпо-
відає всім цим характеристикам одночасно.

М. Дмитриченко та П. Левковець [20] дають розгор-
нуте трактування транспортної послуги, включаючи до 
її складу не лише безпосереднє перевезення, але й ван-
тажно-розвантажувальні роботи, складське зберігання, 
підготовку рухомого складу та оренду транспортних 
засобів. Це свідчить про системний характер послуги 
та її нездатність бути зведеною до одного акту пере-
міщення.

З економічної точки зору транспортна послуга 
має три сутнісні характеристики, що відрізняють 
її від звичайних товарів. По-перше, вона позбав-
лена речової форми і є невіддільною від процесу її 
надання – її неможливо виробити «про запас» або збе-
регти. По-друге, незважаючи на нематеріальність, вона 
має цілком визначену вартість, що додається до вар-
тості товару через просторове переміщення та безпосе-
редньо впливає на конкурентоспроможність продукції 
на ринку. По-третє, вона характеризується симбіозом 
діяльності та результату [21].

Аналіз наукової літератури дозволяє виокремити 
три ключові підходи до визначення ринку транспорт-
них послуг, кожен з яких акцентує різні виміри цього 
складного явища.

Системно-економічний підхід. Найбільш поши-
рене визначення в межах цього підходу запропоноване 
М. Макаренком [22], ринок транспортних послуг – це 
система економічних, технологічних та інших зв’язків 
між транспортом і його споживачами та між видами 
транспорту й транспортними підприємствами. Цей 
підхід визначає системну природу ринку та необхід-
ності враховувати взаємодію множини агентів. Однак 
суттєвим обмеженням є акцент на «зв’язках» за від-
сутності чіткого визначення механізму їх виникнення. 
Залишається незрозумілим, чи є ринок простором 
угод, системою відносин, чи організаційною структу-
рою. Крім того, у визначенні відсутній інституційний 
вимір – нормативно-правова база, яка задає правила 
гри для всіх учасників.

Правово-економічний підхід пропонує розгля-
дати ринок транспортних послуг як правово-еконо-
мічну конструкцію – систему відносин між фізич-
ними та юридичними особами щодо організації та 
купівлі-продажу транспортних послуг на основі дії 
об’єктивних економічних законів та правових норм. 
Безперечна перевага такого підходу полягає у його 
комплексності: об’єднання в єдиній категорії еконо-
мічних та правових регуляторів відображає реальну 
природу ринку, де контракти, ліцензії та тарифне 
регулювання є невід'ємними елементами. Однак під-
хід залишає поза увагою технологічний вимір ринку 
та ігнорує специфіку цифрових платформ, де тран-
закції здійснюються без традиційних договірних 
форм [18; 21].

У межах логістично-інфраструктурного підходу 
ринок транспортних послуг розглядається як функці-
ональний елемент ринкової інфраструктури – системи 
взаємодіючих агентів сфери обігу, що забезпечують 
торговельно-економічні зв'язки між виробництвом та 
споживанням [23]. Логістичний підхід наголошує на 
необхідності збалансування попиту та пропозиції на 
перевезення з урахуванням як кількісних, так і якісних 
параметрів послуги. Перевагою такого підходу є функ-
ціональна чіткість та орієнтація на прикладні завдання 
оптимізації. Слабкою стороною це – редукція ринку до 
обслуговуючої функції щодо товарних ринків, що не 
відображає зростаючої самостійності та стратегічного 
значення транспортного сектору.

У контексті міжнародного виміру ринку транспорт-
них послуг важливою є позиція Р. Еддінгтона [5], який 
розглядає транспортний ринок як «двигун продук-
тивності» – механізм зниження транзакційних витрат 
в масштабах усієї економіки. К. Неш [6] доповнює цю 
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логіку, наголошуючи на ролі балансу між державним 
регулюванням та приватною ініціативою для забезпе-
чення соціальної доступності послуг. Обидва підходи 
підкреслюють системну роль транспортного ринку 
у формуванні конкурентоспроможності національних 
економік.

Підсумовуючи порівняльний аналіз, слід заува-
жити, що кожен із трьох підходів фіксує певний аспект 
досліджуваного явища, водночас жоден із них не відо-
бражає реалій цифрової трансформації. 

Критичний аналіз існуючих підходів дозволяє 
окреслити вимоги до сучасного визначення ринку тран-
спортних послуг. Воно має відображати (1) системний 
характер взаємодії агентів; (2) інституційні рамки, що 
задають правила гри; (3) функціональне призначення 
в системі світового господарства; (4) цифрову транс-
формацію, яка змінює природу самої послуги та конку-
рентного середовища.

На основі синтезу проаналізованих підходів та 
з урахуванням сучасних реалій пропонується таке 
визначення.

 Ринок транспортних послуг – це відкрита високо-
технологічна соціально-економічна система взаємодії 
суб’єктів господарювання в межах національного та 
міжнародного інституційного середовища, що забез-
печує формування та реалізацію послуг із просторової 
мобільності товарів і осіб як необхідної умови функці-
онування глобальних ланцюгів вартості.

Запропоноване визначення має кілька принципових 
відмінностей від наявних. По-перше, характеристика 
«високотехнологічна» відображає цифрову трансфор-
мацію галузі (MaaS, AI-маршрутизацію та інші тех-
нологічні зрушення) По-друге, термін «просторова 
мобільність» є ширшим за традиційні «перевезення» 
чи «переміщення», оскільки охоплює мультимодальні 

рішення, інтегровані логістичні сервіси та інформа-
ційне супроводження руху товарів і осіб. По-третє, 
включення як національного, так і міжнародного 
інституційного середовища фіксує транскордонний 
характер сучасного транспортного ринку, а прив'язка 
до глобальних ланцюгів вартості позиціонує його не 
як автономну галузь, а як системоутворюючий елемент 
світового господарства.

Висновки. Еволюція наукових поглядів на роль 
транспорту пройшла чотири принципові етапи  від 
«продовження виробництва» у класичній економії до 
цифрової екосистеми, де транспортна послуга транс-
формується у «мобільність за запитом». Кожен етап 
обумовлений зміною технологічного укладу та логіки 
організації міжнародної торгівлі.

Систематизація наявних підходів виявила три кон-
цептуальні рамки визначення ринку транспортних 
послуг: системно-економічний, правово-економічний 
та логістично-інфраструктурний. Жоден із підходів 
не є самодостатнім. Доведено, що сучасна транс-
формація транспортного сектору вимагає розробки 
стратегій інноваційно-інвестиційного розвитку, які 
б враховували як технологічну готовність ринку до 
впровадження AI-рішень, так і фінансові механізми 
підтримки «зеленого» переходу в межах глобальних 
ланцюгів вартості. 

Запропоноване авторське визначення ринку тран-
спортних послуг як відкритої соціально-економічної 
системи, що інтегрує матеріальні, інформаційні та 
інституційні потоки, поєднує переваги трьох підходів 
та відображає реалії цифрової глобалізації. Воно може 
слугувати концептуальною основою для подальшого 
дослідження бізнес-середовища, регуляторних меха-
нізмів та стратегій позиціонування окремих країн на 
світовому ринку транспортних послуг.
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