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АНОТАЦІЯ 

 

Співак А.Ю. «Управління ризиками в міжнародних логістичних ланцюгах в 

умовах геополітичної нестабільності». – Кваліфікаційна наукова праця на правах 

рукопису, 2025. 

Кваліфікаційна робота на здобуття ступеня бакалавра за спеціальністю 292 

«Міжнародні економічні відносини», освітня програма: міжнародна логістика і 

митна справа. Хмельницький національний університет, Хмельницький, 2025. 

Роботу  присвячено дослідженню теоретичних та практичних аспектів 

управління ризиками в міжнародних логістичних ланцюгах в умовах геополітичної 

нестабільності. У роботі розглянуто сутність та класифікацію ризиків у 

міжнародній логістиці, особливості геополітичних ризиків та їх вплив на 

міжнародні логістичні ланцюги, а також теоретичні підходи до управління 

ризиками в логістиці. Особливу увагу приділено аналізу впливу сучасних 

геополітичних викликів на міжнародну логістику, дослідженню практик управління 

ризиками провідних логістичних компаній та оцінці ефективності існуючих 

підходів до управління ризиками в міжнародних логістичних ланцюгах. 

Досліджено сучасний стан та тенденції розвитку міжнародної логістики в умовах 

зростаючої геополітичної напруженості. 

У дослідженні запропоновано розробку інтегрованої системи управління 

ризиками для міжнародної логістики, розглянуто цифрові технології як інструмент 

управління логістичними ризиками та розроблено стратегічні рекомендації щодо 

підвищення стійкості міжнародних логістичних ланцюгів. 

Ключові слова: управління ризиками, міжнародні логістичні ланцюги, 

геополітична нестабільність, логістичні ризики, ризик-менеджмент, резилієнтність, 

міжнародна логістика. 

 

 



ABSTRACT  

 

Spivak A.Yu. «Risk Management in International Logistics Chains under 

Geopolitical Instability Conditions». – A qualifying scientific manuscript. 

Вachelor's thesis in the field of 292 «International Economic Relations». – 

Khmelnytskyi National University, Khmelnytskyi, 2025. 

The thesis is devoted to the study of theoretical and practical aspects of risk 

management in international logistics chains under conditions of geopolitical instability. 

The paper examines the essence and classification of risks in international logistics, 

features of geopolitical risks and their impact on international logistics chains, as well as 

theoretical approaches to risk management in logistics. 

Special attention is paid to analyzing the impact of contemporary geopolitical 

challenges on international logistics, investigating risk management practices of leading 

logistics companies, and assessing the effectiveness of existing approaches to risk 

management in international logistics chains. The current state and development trends of 

international logistics under conditions of increasing geopolitical tension are investigated. 

The research proposes the development of an integrated risk management system 

for international logistics, examines digital technologies as a tool for managing logistics 

risks, and develops strategic recommendations for enhancing the resilience of 

international logistics chains. 

Keywords: risk management, international logistics chains, geopolitical instability, 

logistics risks, risk management, resilience, international logistics. 

 

 

 

 



 2 

ЗМІСТ 
 

 ВСТУП…………………………………………………………………... 3 

 РОЗДІЛ 1 СУТНІСТЬ ТА КЛАСИФІКАЦІЯ РИЗИКІВ У 

МІЖНАРОДНІЙ ЛОГІСТИЦІ………………………………………….. 

 

7 

1.1  Поняття логістичного ризику у міжнародній 

торгівлі……………………………… 

7 

1.2 Геополітичні ризики та їх вплив на міжнародні логістичні 

ланцюги…………… 

14 

1.3 Теоретичні підходи до управління ризиками в 

логістиці……………………… 

22 

 Висновки до першого розділу………………………………………….. 28 

 РОЗДІЛ 2 АНАЛІЗ СУЧАСНОГО СТАНУ УПРАВЛІННЯ 

РИЗИКАМИ В МІЖНАРОДНИХ ЛОГІСТИЧНИХ 

ЛАНЦЮГАХ……………………………… 

 

31 

2.1 Аналіз впливу сучасних геополітичних викликів на міжнародну 

логістику … 

31 

2.2 Дослідження практик управління ризиками провідних логістичних 

компаній  

 

40 

2.3 Оцінка ефективності існуючих підходів до управління ризиками в  

міжнародних логістичних ланцюгах 

 

49 

 Висновки до другого розділу………………………………………….. 57 

 РОЗДІЛ 3 ВДОСКОНАЛЕННЯ МЕХАНІЗМІВ УПРАВЛІННЯ 

РИЗИКАМИ В МІЖНАРОДНИХ ЛОГІСТИЧНИХ ЛАНЦЮГАХ 

 

60 

3.1 Розробка інтегрованої системи управління ризиками для міжнародної 

логістики 

 

60 

3.2 Цифрові технології як інструмент управління логістичними ризиками 67 

3.3 Стратегічні рекомендації щодо підвищення стійкості міжнародних 

логістичних ланцюгів 

75 

 Висновки до третього розділу…………………………………………. 83 

 ВИСНОВКИ…………………………………………………………….. 85 

 ПЕРЕЛІК ДЖЕРЕЛ ПОСИЛАННЯ…………………………………… 91 

 

 

 

 



 3 

ВСТУП 

 

Актуальність теми. Сучасний етап розвитку міжнародної торгівлі 

характеризується безпрецедентним зростанням геополітичної нестабільності, що 

кардинально змінює підходи до організації та управління міжнародними 

логістичними ланцюгами. Глобальні конфлікти, торговельні війни, пандемія 

COVID-19, санкційні режими та регіональні кризи створюють нові умови 

функціонування міжнародної логістики, де управління ризиками стає критично 

важливим фактором забезпечення стабільності та конкурентоспроможності. 

Розвиток глобальних ланцюгів поставок, які охоплюють десятки країн і 

регіонів, значно підвищує вразливість логістичних систем до геополітичних шоків. 

Події останніх років, включаючи блокування Суецького каналу, порушення 

ланцюгів поставок під час пандемії, військові конфлікти та енергетичні кризи, 

наочно продемонстрували, як швидко геополітичні ризики можуть паралізувати 

міжнародну торгівлю та призвести до мільярдних збитків. Логістичний сектор, який 

забезпечує близько 90% світової торгівлі, опинився в центрі уваги як об'єкт 

підвищених ризиків та об'єкт стратегічного управління національною безпекою. 

Теоретичні та практичні аспекти управління ризиками в міжнародній 

логістиці досліджували такі вітчизняні науковці як Крикавський Є.В., який 

розробив фундаментальні положення щодо логістичного управління ризиками, 

Дикань В.Л., що досліджував питання ризик-менеджменту в транспортній 

логістиці, Кальченко А.Г., який зосередився на геополітичних аспектах логістики, 

Чорнописька Н.В., що вивчала економічні ризики міжнародних перевезень, 

Пономарьова Ю.В., Токмакова І.В. та Шраменко Н.Ю., які зробили значний внесок 

у розвиток теорії управління логістичними ризиками. 

Серед закордонних дослідників вагомий внесок у розробку теоретичних засад 

управління ризиками в логістиці зробили Martin Christopher, який досліджував 

стратегії підвищення стійкості ланцюгів поставок, Hau Lee, що розробив концепції 
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гнучкої логістики, Douglas Lambert, David Waters, James Stock, чиї фундаментальні 

праці присвячені методології оцінки та управління логістичними ризиками, а також 

Yossi Sheffi, Tang Christopher та Peck Helen, які розробили інструменти 

геополітичного ризик-менеджменту в логістиці. 

Однак, незважаючи на значний науковий доробок у цій сфері, питання 

формування комплексної системи управління ризиками в міжнародних логістичних 

ланцюгах та розробки ефективних механізмів адаптації до геополітичної 

нестабільності потребує подальшого дослідження. Це зумовлено швидкими 

змінами в геополітичному середовищі, появою нових типів ризиків, необхідністю 

інтеграції цифрових технологій у системи ризик-менеджменту. Особливої 

актуальності набувають питання розробки стратегій диверсифікації логістичних 

маршрутів, створення резервних систем постачання та формування механізмів 

швидкого реагування на кризові ситуації. 

Мета та завдання дослідження. Метою дослідження є теоретичне 

обґрунтування концепції управління ризиками в міжнародних логістичних 

ланцюгах та розробка практичних рекомендацій щодо формування стратегій 

підвищення стійкості логістичних систем в умовах геополітичної нестабільності. 

Задля досягнення цієї мети необхідно вирішити наступні завдання: 

− розкрити сутність та систематизувати концептуальні засади управління 

ризиками в міжнародній логістиці; 

− дослідити теоретичні основи геополітичних ризиков та їх вплив на 

міжнародні логістичні ланцюги; 

− проаналізувати та систематизувати підходи до класифікації та оцінки 

логістичних ризиків в умовах геополітичної нестабільності; 

− дослідити сучасний стан управління ризиками у провідних логістичних 

компаніях світу та виявити тенденції його розвитку; 

− оцінити вплив геополітичних викликів на структуру міжнародних 

логістичних потоків; 
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− проаналізувати економічні наслідки реалізації ризиків для учасників 

міжнародних логістичних ланцюгів; 

− розробити рекомендації щодо впровадження інтегрованої системи 

управління ризиками для міжнародної логістики; 

− визначити роль цифрових технологій як інструменту управління 

логістичними ризиками; 

− запропонувати стратегічні напрями підвищення стійкості міжнародних 

логістичних ланцюгів. 

Об'єктом дослідження є процеси управління ризиками в міжнародних 

логістичних ланцюгах в умовах геополітичної нестабільності. 

Предметом дослідження є теоретико-методичні засади та практичні 

механізми розробки стратегій управління ризиками та підвищення стійкості 

міжнародних логістичних систем. 

Методи дослідження. Методи дослідження, що використовуються в роботі, 

ґрунтуються на загальнонаукових та спеціальних методах пізнання. Для досягнення 

поставленої мети та вирішення визначених завдань застосовано такі методи: 

діалектичний метод та системний підхід – для дослідження сутності управління 

ризиками в логістиці та його місця в системі міжнародної торгівлі; методи аналізу 

та синтезу – для вивчення складових геополітичних ризиків та їх взаємозв'язків у 

глобальному логістичному середовищі; метод порівняльного аналізу – для 

співставлення підходів до управління ризиками в різних країнах та компаніях; 

статистичні методи – для обробки та аналізу кількісних даних щодо впливу 

геополітичних факторів на міжнародну логістику; метод економіко-математичного 

моделювання – для оцінки економічних наслідків реалізації ризиків; методи 

експертного оцінювання – для визначення ймовірності та впливу різних категорій 

ризиків; графічний метод – для наочного представлення результатів дослідження та 

візуалізації ризикових факторів; метод SWOT-аналізу – для оцінки сильних і 

слабких сторін логістичних систем в контексті ризик-менеджменту; метод 
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сценарного планування – для розробки стратегій реагування на різні ризикові 

ситуації; абстрактно-логічний метод – для теоретичного узагальнення та 

формулювання висновків дослідження. 

Інформаційною базою дослідження слугували наукові праці вітчизняних та 

зарубіжних вчених, статистичні дані міжнародних організацій (UNCTAD, WTO, 

IMF, World Bank, ILO), звіти про управління ризиками транспортних та логістичних 

компаній, документи та аналітичні матеріали консалтингових агентств (McKinsey, 

PwC, Deloitte), матеріали міжнародних конференцій з питань логістичного ризик-

менеджменту, періодичні видання та спеціалізовані інтернет-ресурси з питань 

управління ризиками в міжнародній торгівлі. 

Апробація результатів дослідження. Основні висновки, положення і 

результати роботи оприлюднені на міжнародній науково-практичній конференції 

міжнародній науково-практичній конференції «Міжнародні економічні відносини: 

сталий розвиток та діджиталізація», (м. Хмельницький, 22 травня 2025 р.). 

Структура та обсяг роботи. Робота складається зі вступу, трьох розділів, 

висновків, додатків та переліку джерел посилання з 65 найменувань. Матеріали 

роботи викладені на 97 сторінках, містить 31 таблицю та 11 рисунків, що 

ілюструють ключові аспекти дослідження управління ризиками в міжнародних 

логістичних ланцюгах в умовах геополітичної нестабільності. 
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РОЗДІЛ 1 СУТНІСТЬ ТА КЛАСИФІКАЦІЯ РИЗИКІВ У МІЖНАРОДНІЙ 

ЛОГІСТИЦІ 

1.1 Поняття логістичного ризику у міжнародній торгівлі 

Логістичний ризик у міжнародній діяльності представляє собою 

багатогранне явище, що потребує комплексного розуміння та системного підходу 

до управління. У науковій літературі існує декілька підходів до визначення цього 

поняття, проте всі вони сходяться на тому, що логістичний ризик – це ймовірність 

виникнення небажаних подій або відхилень від запланованих параметрів 

логістичного процесу, що може призвести до економічних втрат, порушення 

термінів поставки або зниження якості обслуговування. 

Дослідник Дж. Кристофер визначає логістичний ризик як «вірогідність 

порушення нормального функціонування ланцюга поставок, що може призвести до 

неможливості задоволення потреб кінцевого споживача в потрібний час, у 

потрібному місці, у потрібній кількості та якості». Це визначення підкреслює 

системний характер логістичних ризиків та їх безпосередній вплив на ефективність 

всього ланцюга створення вартості [31]. 

Особливістю логістичних ризиків у міжнародній діяльності є їх 

мультиплікативний характер – ризики, що виникають на одному етапі логістичного 

процесу, можуть каскадно впливати на всі інші етапи. Наприклад, затримка 

морського судна в порту може призвести до порушення графіку наземного 

транспорту, що, у свою чергу, вплине на роботу складських комплексів та, врешті-

решт, на задоволення потреб кінцевого споживача. 
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Рис 1.1 - Структура логістичного ризику [25] 

 

Рис 1.1 демонструє триступеневу структуру логістичного ризику, де кожен 

елемент має свою специфіку. Причина ризику може бути як внутрішньою (недоліки 

в організації логістичного процесу), так і зовнішньою (геополітичні фактори, 

природні катаклізми). Подія являє собою конкретну ризикову ситуацію, що 

реалізується під впливом певних факторів. Наслідок – це матеріальне втілення 

ризику у вигляді конкретних втрат або збитків. 

Класифікація ризиків у міжнародній логістиці є складним завданням через їх 

різноманітність та взаємозв'язок. Систематизація цих ризиків дозволяє краще 

зрозуміти їх природу та розробити ефективні стратегії управління. Найбільш 

поширеною є класифікація за джерелом виникнення, сферою впливу та 

можливістю управління. 

За джерелом виникнення ризики поділяються на внутрішні та зовнішні. 

Внутрішні ризики повязані з недоліками в організації логістичного процесу 

всередині компанії: неефективне планування, недостатня кваліфікація персоналу, 

технічні несправності обладнання. Зовнішні ризики виникають під впливом 

факторів, що знаходяться поза контролем логістичної компанії: політична 

нестабільність, природні катаклізми, зміни в законодавстві. 
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Таблиця 1.1 - Класифікація ризиків у міжнародній логістиці [4,5] 

Критерій 

класифікації 

Види 

ризиків 

Характеристика Приклади 

За джерелом 

виникнення 

Внутрішні Контрольовані 

компанією 

Помилки в плануванні, 

технічні несправності 

Зовнішні Неконтрольовані 

компанією 

Геополітичні конфлікти, 

природні катаклізми 

За сферою впливу Операційні Пов'язані з 

виконанням операцій 

Затримки транспорту, 

пошкодження вантажу 

Фінансові Впливають на 

економічні показники 

Валютні ризики, зміна цін на 

паливо 

Репутаційні Впливають на імідж 

компанії 

Порушення термінів поставки, 

екологічні інциденти 

За можливістю 

управління 

Керовані Можуть бути 

попереджені 

Ризики планування, 

організаційні ризики 

Некеровані Неможливо 

попередити 

Форс-мажорні обставини, 

політичні ризики 

 

Таблиця 1.1 демонструє системний підхід до класифікації логістичних 

ризиків, що дозволяє логістичним менеджерам краще розуміти природу кожного 

типу ризику та обирати відповідні стратегії управління. Операційні ризики 

найчастіше піддаються попередженню та мінімізації через удосконалення 

процесів, тоді як некеровані ризики потребують стратегій адаптації та швидкого 

реагування. 

Глобалізація світової економіки кардинально трансформувала характер та 

масштаби логістичних ризиків. Якщо раніше ризики носили переважно локальний 

характер, то сьогодні вони набули глобального виміру, здатного миттєво 

поширюватися через взаємопов'язані ланцюги поставок по всьому світу. Цей 

феномен отримав назву "ефекту доміно" в міжнародній логістиці. 
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Основними факторами, що генерують ризики в умовах глобалізації, є 

політична нестабільність, економічна волатильність, технологічні зміни та 

екологічні виклики. Політична нестабільність проявляється через геополітичні 

конфлікти, торговельні війни, зміни в міжнародному праві. Економічна 

волатильність включає валютні коливання, інфляційні процеси, зміни в 

міжнародній торгівлі. Технологічні зміни створюють як нові можливості, так і нові 

ризики, пов'язані з кібербезпекою та цифровою трансформацією. 

Екологічні виклики набувають все більшої актуальності в контексті 

кліматичних змін. Підвищення температури призводить до більш частих та 

інтенсивних природних катаклізмів, що безпосередньо впливають на логістичні 

процеси. Ураган може паралізувати роботу портів, посуха – призвести до обміління 

річок та неможливості річкового транспорту, повені – пошкодити транспортну 

інфраструктуру. 

 

Рис 1.2 – Фактори ризиків у глобальній логістиці [12] 
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Рис 1.2 ілюструє комплексний характер факторів, що генерують ризики в 

глобальній логістиці. Важливо зауважити, що ці фактори не діють ізольовано – 

вони взаємодіють між собою, створюючи синергетичний ефект. Наприклад, 

геополітичний конфлікт може призвести до економічних санкцій, що, у свою чергу, 

вплине на технологічний обмін та створить додаткові екологічні виклики через 

перенаправлення вантажопотоків. 

Особливої уваги заслуговує фактор цифровізації, який одночасно є 

інструментом зниження ризиків та джерелом нових загроз. З одного боку, цифрові 

технології дозволяють в реальному часі відстежувати рух вантажів, прогнозувати 

потенційні проблеми, оптимізувати маршрути. З іншого боку, зростаюча 

залежність від цифрових систем створює нові вразливості, пов'язані з 

кібербезпекою, можливими збоями в роботі систем, потребою в постійному 

оновленні технологій. 

Кожен вид транспорту в міжнародній логістиці має свої унікальні 

характеристики ризиків, що обумовлено технологічними особливостями, 

регулятивним середовищем та специфікою експлуатації. Розуміння цих 

особливостей є критично важливим для розробки ефективних стратегій управління 

ризиками в мультимодальних перевезеннях. 

Морський транспорт, який забезпечує близько 90% міжнародних вантажних 

перевезень, характеризується специфічними ризиками, пов'язаними з природними 

умовами, піратством, технічним станом суден та портової інфраструктури. 

Основними ризиками є: морські аварії (зіткнення, посадка на мілину, пожежа), 

піратство в окремих регіонах світу, затримки через погодні умови, перевантаження 

портів, технічні поломки суден. Особливо гострою є проблема контейнерних 

перевезень, де ризик втрати контейнера за борт становить серйозну загрозу як для 

вантажовласників, так і для довкілля. 
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Таблиця 1.2 - Специфічні ризики різних видів транспорту [10] 

Вид транспорту Основні ризики Ймовірність Потенційні 

збитки 

Методи мінімізації 

Морський Морські аварії, 

піратство, затримки 

в портах 

Середня Високі Морське 

страхування, вибір 

безпечних маршрутів 

Авіаційний Авіакатастрофи, 

терористичні акти, 

затримки рейсів 

Низька Критичні Авіаційне 

страхування, 

резервування місць 

Автомобільний ДТП, крадіжки, 

пошкодження 

дорожнього 

покриття 

Висока Середні GPS-моніторинг, 

охорона вантажів 

Залізничний Сходження потягів, 

пошкодження колії, 

крадіжки 

Середня Середні Технічне 

обслуговування, 

охорона 

Річковий Обміління, 

льодостав, аварії 

шлюзів 

Висока Середні Моніторинг рівня 

води, сезонне 

планування 

Трубопровідний Розриви труб, 

диверсії, корозія 

Низька Високі Регулярні інспекції, 

захист від втручання 

 

Таблиця 1.2 демонструє, що різні види транспорту мають різний профіль 

ризиків. Авіаційний транспорт характеризується низькою ймовірністю інцидентів, 

але критично високими потенційними збитками. Автомобільний транспорт має 

високу ймовірність інцидентів, але порівняно невеликі збитки. Це обумовлює 

необхідність диференційованого підходу до управління ризиками залежно від виду 

транспорту. 

Авіаційний транспорт, незважаючи на свою високу швидкість та надійність, 

піддається специфічним ризикам, пов'язаним з терористичними загрозами, 

природними явищами (грози, вулканічний попіл, туман), технічними 

несправностями літаків. Особливістю авіаційних ризиків є їх катастрофічний 

характер – незначна ймовірність події поєднується з величезними потенційними 

збитками. Крім того, авіаційний транспорт найбільш чутливий до геополітичних 
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факторів, оскільки повітряний простір може бути закритим для цивільної авіації в 

разі воєнних дій або політичних конфліктів [7]. 

Автомобільний транспорт в міжнародних перевезеннях стикається з 

ризиками, пов'язаними з різноманітністю дорожніх умов, законодавчих вимог та 

рівня безпеки в різних країнах. Основними ризиками є дорожньо-транспортні 

пригоди, крадіжки вантажів, особливо в нічний час та на стоянках, затримки на 

кордонах через митні процедури, пошкодження вантажу через неякісні дороги. 

Специфічним ризиком є різниця в технічних стандартах та правилах дорожнього 

руху в різних країнах. 

Залізничний транспорт характеризується порівняно високим рівнем безпеки, 

проте має свої специфічні ризики: сходження потягів з рейок, пошкодження 

залізничного полотна, крадіжки вантажів під час стоянок, затримки через 

пропускну здатність залізничної інфраструктури. Особливою проблемою є різниця 

в ширині колії в різних країнах, що потребує перевантаження або заміни візків, 

створюючи додаткові ризики пошкодження та затримки вантажів. 

Інтермодальні перевезення, які поєднують декілька видів транспорту, 

створюють додаткові ризики, пов'язані з перевантаженням вантажів у пунктах 

переходу з одного виду транспорту на інший. Кожна операція перевантаження 

збільшує ймовірність пошкодження вантажу, втрати часу, а також створює 

додаткові точки потенційних збоїв у логістичному процесі. Водночас, 

інтермодальні перевезення дозволяють диверсифікувати ризики та 

використовувати переваги кожного виду транспорту. 

Управління ризиками в міжнародній логістиці потребує комплексного 

підходу, що враховує специфіку кожного виду транспорту, характер вантажу, 

особливості маршруту та геополітичну ситуацію в регіонах проходження. 

Ефективна система управління ризиками має базуватися на постійному 

моніторингу, аналізі та прогнозуванні потенційних загроз, а також на розробці 

конкретних планів дій для різних сценаріїв розвитку подій [8]. 
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Таким чином, аналіз поняття логістичного ризику у міжнародній торгівлі 

показав його багатогранний характер та мультиплікативний вплив на всі етапи 

ланцюга поставок. Класифікація ризиків за джерелом виникнення, сферою впливу 

та можливістю управління дозволяє систематизувати підходи до їх ідентифікації та 

мінімізації. Специфіка ризиків різних видів транспорту обумовлює необхідність 

диференційованого підходу до управління ризиками в мультимодальних 

перевезеннях. 

1.2 Геополітичні ризики та їх вплив на міжнародні логістичні ланцюги 

Геополітичні ризики у міжнародній логістиці представляють собою 

комплекс загроз, що виникають внаслідок політичних рішень держав, міжнародних 

організацій або недержавних акторів і здатні суттєво вплинути на функціонування 

глобальних ланцюгів поставок. На відміну від традиційних логістичних ризиків, 

геополітичні ризики характеризуються непередбачуваністю, масштабністю впливу 

та складністю прогнозування, що робить їх одними з найбільш небезпечних для 

міжнародної торгівлі. 

Сутність геополітичних ризиків полягає в тому, що вони виникають на 

перетині політики та географії, де політичні рішення одних держав можуть 

кардинально змінити логістичну карту світу. Ці ризики мають каскадний характер 

– локальна політична подія може призвести до глобальних логістичних наслідків. 

Наприклад, рішення однієї країни про закриття повітряного простору може 

призвести до перенаправлення авіаційних маршрутів по всьому світу, збільшення 

тривалості польотів та зростання витрат на паливо. 

Особливістю геополітичних ризиків є їх здатність до швидкої ескалації та 

поширення. Політична криза в одному регіоні може миттєво вплинути на 

логістичні процеси в інших частинах світу через взаємозв'язаність сучасних 

ланцюгів поставок. Це явище отримало назву "геополітичного зараження" 
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логістичних систем, коли локальний конфлікт стає глобальною проблемою для 

міжнародної торгівлі. 

 

 

Рис. 1.3 - Структура геополітичних ризиків в логістиці [7] 

 

Схема 1.3 демонструє механізм трансформації політичних рішень у 

логістичні проблеми. Кожен тип геополітичного ризику має свої специфічні канали 

впливу на логістичні процеси, проте всі вони в кінцевому підсумку призводять до 

порушення нормального функціонування ланцюгів поставок. Важливо зауважити, 

що геополітичні ризики часто діють у комбінації, підсилюючи один одного та 

створюючи синергетичний негативний ефект. 
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Класифікація геополітичних ризиків може здійснюватися за різними 

критеріями. За масштабом впливу розрізняють глобальні, регіональні та локальні 

ризики. Глобальні ризики впливають на всю світову логістичну систему, 

регіональні – на певний географічний регіон, локальні – на окремі маршрути або 

точки. За тривалістю дії ризики поділяються на короткострокові (до 1 року), 

середньострокові (1-5 років) та довгострокові (понад 5 років). 

Військові конфлікти представляють найбільш руйнівний тип геополітичних 

ризиків для міжнародної логістики. Вони не лише фізично знищують транспортну 

інфраструктуру, але й створюють атмосферу невизначеності, що паралізує 

логістичне планування на роки вперед. Сучасні військові конфлікти мають 

глобальний вплив через взаємозв'язаність світової економіки, що робить їх 

особливо небезпечними для міжнародної торгівлі [3]. 

Російсько-українська війна, розпочата у 2022 році, стала яскравим прикладом 

того, як локальний конфлікт може кардинально змінити глобальні логістичні 

потоки. Війна призвела до закриття повітряного простору над Україною та 

частиною Росії, порушення залізничного сполучення між Європою та Азією через 

українську територію, блокування українських портів на Чорному морі. Це змусило 

логістичні компанії шукати альтернативні маршрути, що призвело до зростання 

тривалості доставки на 20-40% та збільшення вартості перевезень на 15-35%. [3] 

Таблиця 1.3 демонструє масштаби впливу різних військових конфліктів на 

логістичні системи. Особливо помітним є факт, що навіть локальні конфлікти 

можуть призводити до значного зростання логістичних витрат та необхідності 

кардинальної перебудови маршрутів. Російсько-українська війна виділяється своїм 

особливо сильним впливом через стратегічне розташування України на перетині 

європейських та азіатських логістичних коридорів. 

Торговельні війни, хоча і не супроводжуються фізичним знищенням 

інфраструктури, створюють не менш серйозні виклики для міжнародної логістики. 

Торговельна війна між США та Китаєм (2018-2020 рр.) призвела до кардинальної 
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перебудови глобальних ланцюгів поставок. Введення мит на китайські товари 

змусило американські компанії шукати альтернативних постачальників у В'єтнамі, 

Малайзії, Мексиці, що призвело до зростання логістичної складності та витрат. 

Таблиця 1.3 - Вплив військових конфліктів на логістичні маршрути  
 

Конфлікт Період Постраждалі 

маршрути 

Альтернативні 

рішення 

Збільшення 

вартості 

Тривалість 

впливу 

Російсько-

українська 

війна 

2022-

дотепер 

Європа-Азія через 

Україну, 

Чорноморські порти 

Каспійський 

коридор, 

Північний 

морський шлях 

15-35% Тривала 

Конфлікт 

в Ємені 

2014-

дотепер 

Баб-ель-Мандебська 

протока 

Обхід через 

Африку 

10-20% Середня 

Сирійська 

війна 

2011-

2021 

Сухопутні 

маршрути 

Туреччина-Ірак 

Морські 

перевезення 

25-40% Довгострокова 

Іракська 

війна 

2003-

2011 

Перська затока, 

сухопутні коридори 

Коридори 

через 

Туреччину та 

Іран 

30-50% Середня 

Афганська 

війна 

2001-

2021 

Центральноазіатські 

коридори 

Морські 

маршрути 

через Іран 

20-35% Довгострокова 

*сформовано автором за [2,3,4] 

 

Особливістю торговельних війн є їх здатність створювати довгострокові 

структурні зміни в логістичних потоках. Навіть після завершення конфлікту 

компанії часто не повертаються до попередніх схем поставок через побоювання 

повторення ситуації. Це призводить до фрагментації глобальних ланцюгів поставок 

та створення регіональних логістичних блоків, що знижує ефективність світової 

торгівлі. 
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Економічні санкції стали одним з найпоширеніших інструментів сучасної 

геополітики, що безпосередньо впливають на міжнародні логістичні процеси. 

Санкції можуть приймати різні форми: від селективних обмежень на окремі товари 

до всеохоплюючих ембарго, що повністю блокують торговельні відносини з 

певними країнами. Логістичні компанії змушені постійно адаптуватися до 

мінливого санкційного ландшафту, що створює додаткові витрати та ускладнює 

планування. 

Санкції проти Росії, введені після початку війни в Україні, стали найбільш 

масштабними в сучасній історії та кардинально змінили глобальні логістичні 

потоки. Заборона на використання російського повітряного простору для 

європейських авіакомпаній призвела до збільшення тривалості польотів до Азії на 

2-4 години та зростання витрат на паливо. Виключення російських банків із 

системи SWIFT ускладнило фінансові розрахунки за логістичні послуги, що 

призвело до необхідності пошуку альтернативних платіжних механізмів. 

Рис. 1.4 ілюструє комплексний характер впливу санкцій на логістичні 

процеси. Важливо зазначити, що санкції діють не лише прямо, блокуючи певні 

маршрути чи товари, але й непрямо, створюючи атмосферу невизначеності та 

підвищуючи комплаєнс-ризики. Логістичні компанії змушені витрачати значні 

ресурси на забезпечення відповідності санкційним вимогам, що збільшує 

операційні витрати. 
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Рис. 1.4 - Механізм впливу санкцій на логістичні процеси [розроблено 

автором] 

 

Особливо складною є ситуація з так званими "вторинними санкціями", коли 

обмеження поширюються на компанії третіх країн, що ведуть бізнес з 

санкціонованими суб'єктами. Це створює ефект "санкційного зараження", коли 

логістичні компанії змушені повністю уникати будь-яких відносин з 

санкціонованими країнами, навіть якщо їхня діяльність формально не підпадає під 

санкційні обмеження. 
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Таблиця 1.4 - Вплив санкційних режимів на ключові логістичні коридори 

 
Санкційний 

режим 

Постраждалі 

коридори 

Альтернативні 

маршрути 

Зростання 

вартості 

Додаткові ризики 

Санкції проти 

Росії (2022+) 

Європа-Азія 

через РФ, 

Трансіб 

Південний 

коридор, морські 

маршрути 

25-45% Compliance-ризики, 

фінансові 

обмеження 

Санкції проти 

Ірану 

Коридор Північ-

Південь 

Маршрути через 

Туреччину 

15-25% Вторинні санкції, 

банківські 

обмеження 

Санкції проти 

КНДР 

Морські порти 

КНДР 

Китайські порти 10-20% Контрабандні 

схеми, репутаційні 

ризики 

Санкції проти 

М'янми 

Сухопутні 

коридори через 

М'янму 

Морські маршрути 20-30% Політична 

нестабільність 

Санкції проти 

Білорусі 

Транзит через 

Білорусь 

Коридори через 

Польщу, Литву 

12-18% Прикордонні 

затримки 

* сформовано автором 

Таблиця 1.4 демонструє, що санкційні режими мають різний ступінь впливу 

на логістичні коридори залежно від геополітичного значення санкціонованої країни 

та наявності альтернативних маршрутів. Санкції проти Росії мають найбільший 

вплив через ключову роль Росії в євразійських транспортних коридорах, тоді як 

санкції проти менших країн створюють локальні проблеми, які легше вирішуються 

через перенаправлення потоків. 

Сучасний світ переживає період кардинальних геополітичних змін, що 

призводять до перегляду усталених логістичних схем та створення нових 

транспортних коридорів. Зміщення центрів економічної сили з Заходу на Схід, 

формування нових військово-політичних альянсів, розвиток нових технологій 

транспорту – всі ці фактори формують нову геополітичну карту світу з 

відповідними логістичними наслідками. 

Одним з найбільш значущих геополітичних зрушень є посилення ролі Китаю 

у світовій економіці та реалізація ініціативи "Один пояс, один шлях". Ця ініціатива 
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передбачає створення нової системи транспортних коридорів, що з'єднають Азію, 

Європу та Африку через сухопутні та морські маршрути. Проект кардинально 

змінює традиційні уявлення про оптимальні логістичні маршрути та створює 

альтернативу морським шляхам через Суецький канал. 

Особливого значення набуває розвиток арктичних маршрутів у зв'язку з 

глобальним потеплінням. Північний морський шлях, що проходить уздовж 

російського узбережжя Арктики, може скоротити час доставки вантажів між 

Європою та Азією на 10-15 днів порівняно з традиційним маршрутом через 

Суецький канал. Однак геополітичні напруження довкола Арктики та технічні 

складнощі навігації в арктичних водах створюють значні ризики для використання 

цього маршруту. 

Формування регіональних економічних блоків також суттєво впливає на 

логістичні потоки. Угода про всеосяжне регіональне економічне партнерство 

(RCEP) у Азіатсько-Тихоокеанському регіоні, розвиток африканської зони вільної 

торгівлі (AfCFTA), поглиблення інтеграції в рамках ЕАЕС – всі ці процеси 

створюють нові можливості та виклики для міжнародної логістики. 

Важливим фактором зміни геополітичної карти є технологічний розвиток. 

Розвиток гіперзвукових технологій, автономних транспортних засобів, космічної 

логістики може кардинально змінити традиційні уявлення про оптимальні 

маршрути та способи доставки. Компанії вже зараз інвестують у розробку дронів 

для доставки вантажів, автономних суден, гіперзвукових літаків, що можуть 

революціонізувати логістичну індустрію в найближчі десятиліття. 

Кліматичні зміни також стають важливим геополітичним фактором, що 

впливає на логістичні рішення. Підвищення рівня моря загрожує прибережним 

портам, зміна погодних умов робить певні маршрути менш надійними, а 

необхідність скорочення вуглецевих викидів змушує переглядати логістичні 

стратегії на користь більш екологічних видів транспорту. 
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Пандемія COVID-19 також внесла свої корективи в геополітичну карту світу, 

продемонструвавши важливість логістичної незалежності та стійкості ланцюгів 

поставок. Багато країн переглянули свої стратегії в бік більшої самодостатності та 

регіоналізації виробництва, що впливає на глобальні логістичні потоки. 

У цьому контексті логістичні компанії змушені постійно адаптуватися до 

мінливої геополітичної ситуації, розробляти сценарії для різних варіантів розвитку 

подій, інвестувати в гнучкі логістичні рішення, що можуть швидко адаптуватися 

до нових умов. Ефективне управління геополітичними ризиками стає критично 

важливою компетенцією для успішної діяльності в сфері міжнародної логістики. 

1.3 Теоретичні підходи до управління ризиками в логістиці 

Теоретичні основи управління ризиками в логістиці формувалися протягом 

останніх десятиліть під впливом розвитку теорії менеджменту, математичних 

методів аналізу та практичного досвіду логістичних компаній. Сучасна теорія 

управління логістичними ризиками базується на інтеграції підходів з різних 

галузей знань: теорії ймовірностей, теорії систем, теорії прийняття рішень, 

економічної теорії та практичного досвіду управління ланцюгами поставок [1]. 

Таблиця 1.5. 

Аналіз визначень логістичного ризику, представлених у таблиці 1.5, свідчить 

про наявність спільних елементів у підходах різних науковців: усі автори 

акцентують увагу на ймовірнісному характері ризику, можливості негативних 

наслідків та зв'язку з порушенням нормального функціонування логістичних 

процесів. Українські науковці більше зосереджуються на плановому аспекті та 

фінансових наслідках, тоді як закордонні дослідники приділяють більше уваги 

системному характеру ризиків у ланцюгах поставок [2]. 
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Таблиця 1.5 - Визначення логістичного ризику різними науковцями 
 

Автор Визначення логістичного ризику Ключові елементи Країна 

М. 

Крикавський 

Імовірність виникнення 

непередбачених втрат у 

логістичній діяльності внаслідок 

невідповідності реальних умов 

запланованим параметрам 

Невідповідність 

планам, 

непередбачуваність 

Україна 

Є. Міщенко Ймовірність порушення 

нормального ходу логістичних 

процесів, що може призвести до 

додаткових витрат або втрати 

доходів 

Порушення процесів, 

фінансові наслідки 

Україна 

О. Сумець Можливість виникнення 

несприятливих подій у логістичній 

системі, що призводять до 

відхилення від цілей 

Несприятливі події, 

відхилення від цілей 

Україна 

Дж. 

Кристофер 

(M. 

Christopher) 

Ймовірність порушення в ланцюгу 

поставок, що може негативно 

вплинути на здатність ефективно 

обслуговувати кінцевий ринок 

Порушення ланцюга, 

вплив на 

обслуговування 

Великобританія 

Х. Пек (H. 

Peck) 

Варіація у розподілі можливих 

втрат у ланцюгу поставок протягом 

певного періоду часу 

Варіація втрат, 

часовий аспект 

Великобританія 

К. Тенг (K. 

Tang) 

Потенційні втрати в ланцюгу 

поставок через порушення 

нормального потоку матеріалів, 

інформації чи фінансів 

Потенційні втрати, 

порушення потоків 

США 

У. Цзян (W. 

Jiang) 

Невизначеність у досягненні 

очікуваних результатів логістичної 

діяльності через внутрішні та 

зовнішні фактори 

Невизначеність 

результатів, фактори 

впливу 

Китай 

А. Шефі (Y. 

Sheffi) 

Ймовірність і масштаб втрат від 

порушень у ланцюгу поставок 

Ймовірність та 

масштаб втрат 

США 

* сформовано автором 

Сучасні концепції управління ризиками в логістиці базуються на системному 

підході, який розглядає логістичні ризики як невід'ємну частину функціонування 

складних логістичних систем. Основою цього підходу є розуміння того, що ризики 

не можна повністю усунути, але їх можна ефективно контролювати та мінімізувати 

їх негативний вплив [3]. Першою фундаментальною концепцією є концепція 
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інтегрованого управління ризиками, яка передбачає координацію всіх учасників 

ланцюга поставок у процесі ідентифікації, оцінки та управління ризиками. Ця 

концепція виходить з того, що ризики мають каскадний характер і можуть 

поширюватися по всьому ланцюгу, тому ефективне управління потребує співпраці 

всіх учасників. Друга концепція – це проактивне управління ризиками, яке 

фокусується на попередженні ризиків, а не на реагуванні на них після виникнення. 

Цей підхід включає постійний моніторинг ризикових факторів, раннє 

попередження про потенційні загрози та розробку превентивних заходів [4]. Рис. 

1.5.  

 

Рис. 1.5 – Менеджмент управління ризиками 

Третьою ключовою концепцією є адаптивне управління ризиками, яке 

передбачає здатність логістичної системи швидко адаптуватися до змінюючихся 

умов та нових викликів. Ця концепція особливо актуальна в умовах геополітичної 

нестабільності, коли традиційні методи прогнозування можуть виявитися 

неефективними [6]. Концепція стійкості (resilience) ланцюгів поставок стала 

особливо популярною після пандемії COVID-19 та інших глобальних криз. Вона 

фокусується на здатності логістичної системи не лише витримувати шоки, але й 

швидко відновлюватися після них та навіть ставати сильнішою. Стійкість 

досягається через диверсифікацію, створення резервів, розвиток альтернативних 

каналів та постійне навчання з досвіду попередніх криз [7]. Сучасна теорія 

пропонує широкий арсенал методів для оцінки та аналізу логістичних ризиків, які 

можна класифікувати на кількісні та якісні, детерміністичні та стохастичні, 
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статичні та динамічні. Кількісні методи базуються на математичному моделюванні 

та статистичному аналізі, дозволяючи отримати числові оцінки ймовірності та 

наслідків ризиків. До них належать методи теорії ймовірностей, математичної 

статистики, теорії нечітких множин, імітаційного моделювання [8]. Якісні методи 

орієнтовані на експертну оцінку ризиків та включають методи експертного 

опитування, сценарного аналізу, побудови карт ризиків, SWOT-аналізу. Ці методи 

особливо корисні в умовах недостатності статистичних даних або необхідності 

врахування суб'єктивних факторів [9]. 

Таблиця 1.6 - Методи оцінки логістичних ризиків [10] 
 

Група 

методів 

Конкретні методи Переваги Недоліки Сфера 

застосування 

Кількісні VAR, стрес-

тестування, Monte 

Carlo 

Точність, 

об'єктивність 

Потреба в  

даних, 

складність 

Фінансові ризики, 

операційні ризики 

Якісні Експертна оцінка, 

SWOT, сценарії 

Гнучкість, 

врахування 

досвіду 

Суб'єктивність, 

неточність 

Стратегічні 

ризики, нові 

ризики 

Комбіновані Нечіткі множини, 

AHP, DEA 

Поєднання 

переваг 

Складність 

інтерпретації 

Комплексні 

ризики 

Динамічні Системна динаміка, 

агентне 

моделювання 

Врахування 

змін у часі 

Складність 

побудови 

Довгострокове 

планування 

 

Методи стрес-тестування набувають особливої актуальності в умовах 

геополітичної нестабільності, дозволяючи перевірити стійкість логістичної 

системи до екстремальних сценаріїв. Ці методи передбачають моделювання 

критичних ситуацій (наприклад, блокування ключових транспортних коридорів) та 

оцінку здатності системи функціонувати в таких умовах [11]. Метод Value at Risk 

(VAR) адаптується для логістичних потреб, дозволяючи оцінити максимальні 

можливі втрати з певною ймовірністю протягом визначеного періоду. Імітаційне 

моделювання методом Monte Carlo дозволяє врахувати випадковий характер 
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багатьох ризикових факторів та отримати розподіл можливих наслідків 

[12].Стратегії управління ризиками: уникнення, зниження, передача, прийняття 

Класична теорія управління ризиками виділяє чотири основні стратегії: 

уникнення, зниження, передача та прийняття ризиків. Кожна з цих стратегій має 

свої переваги та недоліки, а їх ефективність залежить від специфіки конкретних 

ризиків та умов функціонування логістичної системи [13]. Стратегія уникнення 

ризиків передбачає повну відмову від діяльності або рішень, що можуть призвести 

до реалізації ризику. У логістиці це може означати відмову від використання 

певних маршрутів, видів транспорту або роботи з певними постачальниками. Хоча 

ця стратегія забезпечує максимальну безпеку, вона часто пов'язана з втратою 

потенційних можливостей та конкурентних переваг [14]. 

 

 

Рис. 1.6 - Стратегії управління логістичними ризиками [15] 

 

Стратегія зниження ризиків є найбільш поширеною в логістиці та включає 

комплекс заходів, спрямованих на зменшення ймовірності виникнення ризикових 

подій або їх негативних наслідків. Це може включати диверсифікацію 

постачальників, створення дублюючих маршрутів, удосконалення систем 

моніторингу, підвищення кваліфікації персоналу, впровадження сучасних 

технологій [16]. Стратегія передачі ризиків передбачає перенесення частини або 

всього ризику на інші сторони через страхування, аутсорсинг, укладання 

відповідних контрактів. У логістиці це може включати страхування вантажів, 

використання послуг 3PL-провайдерів, укладання контрактів з фіксованими цінами 

[17]. Стратегія прийняття ризиків застосовується у випадках, коли інші стратегії 
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неможливі або економічно недоцільні. Вона передбачає усвідомлене прийняття 

ризику та створення резервів для покриття можливих втрат. У логістиці це може 

включати створення страхових запасів, резервних потужностей, фондів для 

покриття непередбачених витрат [18]. 

Розвиток міжнародної торгівлі та глобалізація логістичних процесів 

обумовили необхідність створення єдиних стандартів управління ризиками, які б 

забезпечували узгодженість підходів різних учасників ланцюгів поставок. 

Основним міжнародним стандартом у сфері управління ризиками є ISO 31000, який 

встановлює принципи, рамки та процеси управління ризиками, застосовні до будь-

якої організації незалежно від її розміру, діяльності або сектору [19]. Цей стандарт 

подається як загальне керівництво та може бути адаптований до специфічних 

потреб логістичних компаній. Стандарт ISO 28000 спеціально розроблений для 

систем управління безпекою ланцюгів поставок та включає вимоги до управління 

ризиками безпеки. Він охоплює всі аспекти ланцюга поставок, включаючи 

фінансування, виробництво, інформаційний менеджмент та упакування, 

зберігання, транспортування та обслуговування до кінцевого користувача [20]. 

Таблиця 1.7 - Міжнародні стандарти управління ризиками в логістиці [21] 
 

Стандарт Сфера застосування Ключові елементи Переваги для логістики 

ISO 

31000 

Загальне управління 

ризиками 

Принципи, рамки, 

процеси 

Універсальність, 

гнучкість 

ISO 

28000 

Безпека ланцюгів 

поставок 

Система управління 

безпекою 

Спеціалізація на 

логістиці 

COSO 

ERM 

Корпоративне управління 

ризиками 

Інтегрований підхід Стратегічна орієнтація 

C-TPAT Безпека контейнерних 

перевезень 

Добровільне 

партнерство 

Спрощення митних 

процедур 

AEO Авторизований 

економічний оператор 

Надійність та безпека Митні преференції 
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Рамки COSO (Committee of Sponsoring Organizations) для управління 

корпоративними ризиками надають інтегрований підхід до управління ризиками на 

рівні всієї організації, що особливо важливо для великих логістичних компаній з 

складною структурою операцій [22]. Програма C-TPAT (Customs-Trade Partnership 

Against Terrorism) США та схема AEO (Authorized Economic Operator) ЄС 

встановлюють стандарти безпеки для учасників міжнародної торгівлі та надають 

їм певні переваги у вигляді спрощених митних процедур. Ці програми стимулюють 

логістичні компанії до впровадження ефективних систем управління ризиками 

безпеки [23]. Стандарт ISO 22301 для управління безперервністю бізнесу також має 

важливе значення для логістики, оскільки забезпечує рамки для підготовки до 

інцидентів, реагування на них та відновлення після них. Цей стандарт особливо 

актуальний в умовах геополітичної нестабільності, коли логістичні компанії 

повинні бути готові до різних сценаріїв порушення діяльності [24]. 

Отже, сучасні теоретичні підходи до управління ризиками в логістиці 

характеризуються інтеграцією різних концепцій та методів, спрямованих на 

забезпечення стійкості та ефективності ланцюгів поставок в умовах 

невизначеності. Розвиток міжнародних стандартів сприяє гармонізації підходів 

різних учасників глобальних логістичних мереж та підвищенню загального рівня 

управління ризиками. Ефективне поєднання проактивних та реактивних стратегій, 

використання як кількісних, так і якісних методів оцінки ризиків дозволяє створити 

комплексну систему управління, здатну адаптуватися до динамічних змін 

зовнішнього середовища. 

Висновок до першого розділу 

1. Дослідження сутності логістичного ризику у міжнародній торгівлі виявило 

його комплексний характер як ймовірності виникнення небажаних подій або 

відхилень від запланованих параметрів логістичного процесу. Особливістю 

логістичних ризиків у міжнародній діяльності є їх мультиплікативний характер та 
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здатність каскадно впливати на всі етапи ланцюга створення вартості. 

Систематизація ризиків за критеріями джерела виникнення, сфери впливу та 

можливості управління створює основу для розробки ефективних стратегій ризик-

менеджменту. Глобалізація світової економіки трансформувала локальні ризики у 

глобальні виклики, що поширюються через взаємопов'язані ланцюги поставок за 

принципом "ефекту доміно". Аналіз специфічних ризиків різних видів транспорту 

підтвердив необхідність диференційованого підходу до управління ризиками, що 

враховує технологічні особливості, ймовірність інцидентів та потенційні збитки 

кожного виду транспорту. 

2. Дослідження геополітичних ризиків виявило їх каскадний характер та 

здатність трансформувати локальні політичні події у глобальні логістичні кризи, 

що робить їх одними з найбільш непередбачуваних та руйнівних загроз для 

міжнародної торгівлі. Військові конфлікти, торговельні війни та санкційні режими 

створюють комплексний вплив на логістичні системи, призводячи до зростання 

вартості перевезень на 10-50% та необхідності кардинальної перебудови 

маршрутів, як демонструє приклад російсько-української війни та санкцій проти 

Росії. Сучасні геополітичні зрушення, включаючи реалізацію китайської ініціативи 

"Один пояс, один шлях", розвиток арктичних маршрутів та формування 

регіональних економічних блоків, кардинально змінюють традиційну логістичну 

карту світу та створюють нові можливості й виклики. Технологічний розвиток та 

кліматичні зміни додатково ускладнюють геополітичний ландшафт, вимагаючи від 

логістичних компаній постійної адаптації до швидкозмінних умов та розробки 

гнучких стратегій реагування. Ефективне управління геополітичними ризиками 

потребує системного підходу, що включає сценарне планування, диверсифікацію 

маршрутів та інвестиції в технологічні рішення для забезпечення стійкості 

міжнародних ланцюгів поставок в умовах зростаючої глобальної нестабільності. 
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3. Дослідження теоретичних підходів до управління ризиками в логістиці 

виявило еволюцію від простих концепцій до інтегрованих систем, що базуються на 

поєднанні теорії ймовірностей, системного аналізу та практичного досвіду, при 

цьому сучасні концепції включають інтегроване, проактивне та адаптивне 

управління ризиками з акцентом на стійкості ланцюгів поставок. Аналіз визначень 

логістичного ризику різними науковцями показав спільність у розумінні 

ймовірнісного характеру ризиків та їх зв'язку з порушенням нормального 

функціонування процесів, при цьому українські дослідники більше 

зосереджуються на плановому аспекті, тоді як закордонні - на системному 

характері ризиків у ланцюгах поставок. Методологічний арсенал оцінки ризиків 

охоплює кількісні методи (VAR, Monte Carlo, стрес-тестування) та якісні підходи 

(експертна оцінка, SWOT, сценарний аналіз), при цьому найефективнішими є 

комбіновані методи, що поєднують переваги обох підходів для комплексного 

аналізу різних типів ризиків. Класична теорія виділяє чотири основні стратегії 

управління ризиками - уникнення, зниження, передача та прийняття, кожна з яких 

має специфічні переваги та сфери застосування в логістиці, при цьому 

найпоширенішою є стратегія зниження через диверсифікацію та технологічні 

рішення. Міжнародні стандарти (ISO 31000, ISO 28000, COSO ERM, C-TPAT, AEO) 

забезпечують гармонізацію підходів до управління ризиками в глобальних 

логістичних мережах, створюючи єдину методологічну основу для ефективного 

поєднання проактивних та реактивних стратегій в умовах динамічних змін 

зовнішнього середовища. 
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РОЗДІЛ 2 АНАЛІЗ СУЧАСНОГО СТАНУ УПРАВЛІННЯ РИЗИКАМИ В 

МІЖНАРОДНИХ ЛОГІСТИЧНИХ ЛАНЦЮГАХ 

2.1 Аналіз впливу сучасних геополітичних викликів на міжнародну 

логістику 

Сучасний геополітичний ландшафт характеризується безпрецедентним 

рівнем нестабільності та невизначеності, що кардинально впливає на 

функціонування міжнародних логістичних систем. За даними Всесвітнього 

економічного форуму, геополітичні ризики у 2023-2024 роках визнано топ-3 

глобальними ризиками для світової економіки, що безпосередньо впливає на 

міжнародну торгівлю та логістику [33]. Статистичний аналіз показує, що 

геополітичні виклики 2020-х років призвели до структурних змін у глобальних 

вантажопотоках, де традиційні маршрути втратили до 40-60% свого обсягу, а 

альтернативні коридори збільшили пропускну здатність на 150-200% [35]. 

Дослідження компанії McKinsey свідчить, що 93% керівників логістичних 

компаній кардинально переглянули свої стратегії управління ризиками після 2022 

року, а 76% збільшили інвестиції в диверсифікацію маршрутів та постачальників 

[13]. 

Російсько-українська війна спричинила найбільші порушення в 

європейських логістичних коридорах з часів Другої світової війни. За даними 

Європейської комісії, через територію України та Росії до війни проходило близько 

11% світових залізничних вантажоперевезень між Європою та Азією, що становило 

приблизно 1,5 млн TEU на рік [3]. Статистика Української залізниці показує, що 

транзитні перевезення через Україну скоротилися з 42,8 млн тонн у 2021 році до 

4,2 млн тонн у 2023 році, що становить зниження на 90,2% [3]. Аналіз даних 

Росстату демонструє аналогічне падіння транзитних перевезень через Росію – з 25,6 

млн тонн у 2021 році до 8,1 млн тонн у 2023 році (-68,4%). 
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Таблиця 2.1 - Динаміка вантажоперевезень через ключові євразійські 

коридори [7] 

Коридор 2021  

(млн 

тонн) 

2022 (млн 

тонн) 

2023 (млн 

тонн) 

Зміна 2023/2021 

(%) 

Втрачений 

обсяг (млн 

тонн) 

Україна (транзит) 42.8 12.3 4.2 -90.2% 38.6 

Росія (Транссиб) 25.6 18.4 8.1 -68.4% 17.5 

Білорусь (транзит) 15.2 9.8 5.3 -65.1% 9.9 

Каспійський 

коридор 

2.8 4.1 6.7 +139.3% +3.9 

Туреччина 

(сухопутний) 

8.4 12.6 18.9 +125.0% +10.5 

Морський (Суец) 156.3 178.2 201.4 +28.9% +45.1 

*Сформовано автором за 14-16 

 

Аналіз даних таблиці 2.1 показує масштабні структурні зміни в євразійських 

вантажопотоках. Загальне скорочення обсягів через північні коридори (Україна, 

Росія, Білорусь) становить 65,9 млн тонн, що частково компенсується зростанням 

альтернативних маршрутів на 59,5 млн тонн. Однак це призвело до збільшення 

середньої вартості доставки між Європою та Азією на 34,7% та часу 

транспортування на 18-25 днів [18].  

Таблиця 2.2 - Економічний вплив війни на логістичні витрати [30] 

Тип логістичних витрат 2021 

(середні 

показники) 

2023 (середні 

показники) 

Абсолютна 

зміна 

Відносна 

зміна (%) 

Залізничні перевезення Європа-

Азія ($/TEU) 

3,420 6,180 +2,760 +80.7% 

Автоперевезення по Європі 

(€/км) 

1.45 1.89 +0.44 +30.3% 

Авіаперевезення вантажів ($/кг) 4.2 6.8 +2.6 +61.9% 

Морські перевезення ($/TEU) 2,180 2,850 +670 +30.7% 

Складські послуги (€/м²/місяць) 5.8 7.6 +1.8 +31.0% 

Страхування вантажів (%) 0.12 0.28 +0.16 +133.3% 
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Морські перевезення через Суецький канал отримали найбільший приріст 

(+45,1 млн тонн), проте це створило додаткове навантаження на портову 

інфраструктуру та призвело до зростання ставок фрахту в середньому на 28% у 

2023 році порівняно з 2021 роком [29]. 

Дані таблиці 2.2 демонструють, що найбільший вплив війна справила на 

залізничні перевезення (+80,7%) та страхування вантажів (+133,3%). 

Середньозважене зростання логістичних витрат склало 52,9%, що значно 

перевищує рівень інфляції в ЄС (8,4% у 2023 році). За оцінками Європейської 

логістичної асоціації, додаткові витрати логістичних компаній ЄС через війну в 

Україні склали 47,2 млрд євро у 2022-2023 роках [21]. 

Торговельний конфлікт між США та Китаєм призвів до фундаментальної 

реструктуризації транстихоокеанських логістичних потоків. За даними Бюро 

економічного аналізу США, обсяг торгівлі між США та Китаєм скоротився з 

пікового значення 737,1 млрд доларів у 2018 році до 575,0 млрд доларів у 2023 році 

(-22,0%) [12]. Водночас торгівля США з країнами Південно-Східної Азії зросла з 

184,3 млрд доларів у 2018 році до 289,7 млрд доларів у 2023 році (+57,2%) [23]. 

Статистика Американської асоціації портів показує, що частка китайських 

вантажів у загальному контейнерообігу портів США знизилася з 42,6% у 2018 році 

до 31,4% у 2023 році, тоді як частка В'єтнаму зросла з 3,1% до 7,8%, Мексики – з 

12,4% до 17,9% [14]. 

Таблиця 2.3 - Зміни в структурі імпорту США за країнами походження [15] 

Країна 2018 (млрд 

$) 

2023 (млрд 

$) 

Частка 2018 

(%) 

Частка 2023 

(%) 

Зміна частки 

(п.п.) 

Китай 539.5 427.2 21.2 16.5 -4.7 

Мексика 346.1 475.6 13.6 18.4 +4.8 

Канада 318.8 429.8 12.5 16.6 +4.1 

В'єтнам 61.4 114.8 2.4 4.4 +2.0 

Індія 54.4 89.7 2.1 3.5 +1.4 

Малайзія 38.2 67.9 1.5 2.6 +1.1 

Таїланд 32.1 52.4 1.3 2.0 +0.7 
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Аналіз даних таблиці 2.3 показує чітку тенденцію диверсифікації 

американського імпорту. Китай втратив 4,7 процентних пункти ринкової частки, 

які були перерозподілені між сусідніми країнами (Мексика, Канада) та азіатськими 

економіками. Це призвело до ускладнення логістичних ланцюгів, оскільки замість 

прямих поставок з Китаю компанії створюють мульти-кантрійні схеми з 

проміжною обробкою товарів [16]. За оцінками Boston Consulting Group, така 

реструктуризація збільшила середню вартість логістики для американських 

імпортерів на 12-18% [17]. 

Таблиця 2.4 - Інвестиції в альтернативні виробничі потужності (2020-2023) [18] 

Країна Обсяг 

інвестицій 

(млрд $) 

Кількість 

проектів 

Створені робочі 

місця (тис.) 

Основні галузі 

В'єтнам 78.4 432 1,250 Електроніка, текстиль, 

взуття 

Мексика 156.7 287 890 Автомобілі, електроніка 

Індія 89.3 198 2,100 IT, фармацевтика, 

текстиль 

Малайзія 45.6 156 420 Напівпровідники, 

пальмова олія 

Таїланд 34.8 124 380 Автокомпоненти, харчова 

пром. 

Філіппіни 23.1 89 310 Електроніка, call-центри 

 

Дані таблиці 2.4 показують масштаби перерозподілу виробничих 

потужностей внаслідок торговельного конфлікту. Загальний обсяг інвестицій у 

альтернативні виробничі потужності склав 427,9 млрд доларів, що потребувало 

створення нових логістичних мереж та інфраструктури. За оцінками Asian 

Development Bank, ці інвестиції генерували додатковий попит на логістичні 

послуги обсягом 45-60 млрд доларів річно [19]. 

Суецький канал залишається критично важливим вузлом світової логістики, 

через який проходить 12,0% світової торгівлі та 30,1% глобальних контейнерних 

перевезень. За статистикою Адміністрації Суецького каналу, у 2023 році через 
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канал пройшло 25,887 суден з сукупним тоннажем 1,468 млрд тонн [37]. 

Блокування каналу контейнеровозом Ever Given у березні 2021 року призвело до 

затримки 422 суден і економічних збитків у розмірі 54 млрд доларів [21]. Атаки 

хуситів на торговельні судна у Червоному морі у 2023-2024 роках змусили 23% 

глобального флоту контейнеровозів обирати альтернативні маршрути [43]. 

 

Таблиця 2.5 - Порівняльний аналіз основних морських торговельних маршрутів  

Маршрут Відстань 

(нав. 

милі) 

Час 

транзиту 

(дні) 

Вартість 

($/TEU) 

Річна 

пропускна 

здатність ( 

млн TEU) 

Обмеження 

Азія-Європа через 

Суец 

11,200 18-22 2,850 54.8 Геополітичні 

ризики 

Азія-Європа навколо 

Африки 

15,300 28-32 3,680 Необмежена Додатковий 

час/витрати 

Північний морський 

шлях 

8,900 12-16 4,200 2.1 Сезонність, 

льодові 

умови 

Транстихоокеанський 10,800 14-18 3,200 78.2 Торговельні 

війни 

Азія-Європа через 

Панаму 

19,400 35-40 4,950 18.3 Обмеження 

каналу 

*складено автором за [43] 

 

Аналіз даних таблиці 2.5 показує, що Суецький канал залишається 

оптимальним маршрутом за співвідношенням час/вартість для торгівлі між Азією 

та Європою. Північний морський шлях теоретично найкоротший, але його 

пропускна здатність у 26 разів менша за Суецький канал, а експлуатація обмежена 

3-4 місяцями на рік. Маршрут навколо Африки додає 29,1% до відстані та 61,5% до 

вартості, що робить його економічно невигідним для регулярного використання 

[24]. 
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Таблиця 2.6 - Динаміка використання альтернативних маршрутів (2020-2023) [48] 

 

Маршрут/Коридор 2020  

(млн тонн) 

2021  

(млн тонн) 

2022  

(млн тонн) 

2023  

(млн 

тонн) 

CAGR (%) 

Суецький канал 1,170 1,270 1,380 1,468 7.9 

Навколо Африки 45 52 78 124 40.2 

Північний морський 

шлях 

32.5 34.8 24.1 15.6 -21.8 

Коридор Північ-

Південь 

1.2 1.8 2.4 3.9 48.3 

TMTM 

(Транскаспійський) 

0.8 1.1 1.9 2.7 50.1 

*розраховано автором 

Статистика таблиці 2.6 демонструє різнонаправлені тенденції в розвитку 

альтернативних маршрутів. Маршрут навколо Африки показує найвищі темпи 

зростання (40,2% CAGR), проте з низької бази. Північний морський шлях 

скорочується (-21,8% CAGR) через геополітичні обмеження після 2022 року. 

Найперспективнішими виглядають сухопутні коридори через Каспійське море з 

темпами зростання понад 48-50% [26]. 

Пандемія COVID-19 стала безпрецедентним стрес-тестом для глобальних 

логістичних систем. За даними ООН, світова торгівля скоротилася на 5,6% у 2020 

році, при цьому найбільше постраждали автомобільна промисловість (-15,8%), 

авіаційна галузь (-60,8%) та туристична індустрія (-73,9%) [27].  

Контейнерні перевезення показали більшу стійкість, скоротившись лише на 

1,2%, проте ціни на фрахт зросли в середньому в 6,8 разів протягом 2020-2021 років 

[28]. За оцінками UNCTAD, загальні додаткові витрати глобальної логістики через 

пандемію склали 280-320 млрд доларів у 2020-2022 роках [29]. Таблиця 2.7. 
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Таблиця 2.7 – Вплив COVID-19 на ключові логістичні показники [30] 

Показник 2019 

(базовий) 

2020 (пік 

кризи) 

2021 

(відновлення) 

2023 (нова 

норма) 

Зміна до 

базового (%) 

Світова торгівля (трлн 

$) 

18.9 17.7 22.2 24.8 +31.2 

Контейнерні 

перевезення (млн 

TEU) 

810 800 870 920 +13.6 

Середня вартість 

фрахту ($/TEU) 

1,420 2,850 9,650 3,200 +125.4 

Час доставки (дні, 

середній) 

28 45 52 35 +25.0 

Дефіцит контейнерів 

(%) 

2.1 15.8 28.4 8.9 +323.8 

Очікування в портах 

(дні) 

1.8 6.4 12.7 3.2 +77.8 

 

Аналіз даних таблиці 2.7 показує, що пандемія призвела до структурних змін 

у логістичній галузі. Навіть у 2023 році, через три роки після початку кризи, 

ключові показники залишаються значно вищими за допандемічний рівень: вартість 

фрахту зросла на 125,4%, час доставки – на 25,0%. Це свідчить про формування 

"нової нормальності" в логістиці з підвищеними витратами та часом доставки [31]. 

Дослідження Deloitte показує, що 67% компаній кардинально змінили свої 

логістичні стратегії після пандемії, переходячи від моделі "точно в строк" до моделі 

"точно на випадок" [32]. 

Таблиця 2.8 - Зміни в структурі логістичних витрат після COVID-19 [33] 

 

Компонент 

витрат 

Частка до 

COVID-19 (%) 

Частка після 

COVID-19 (%) 

Зміна 

(п.п.) 

Причини зміни 

Транспортування 45.2 52.8 +7.6 Зростання тарифів, 

довші маршрути 

Складування 22.1 18.4 -3.7 Автоматизація, 

ефективність 
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Страхові запаси 12.3 18.9 +6.6 Збільшення буферних 

запасів 

Технології/IT 8.4 12.7 +4.3 Цифровізація, 

відстеження 

Ризик-

менеджмент 

3.2 7.8 +4.6 Нові системи управління 

ризиками 

Персонал 8.8 9.4 +0.6 Підвищення кваліфікації 

Таблиця 2.8 демонструє фундаментальну реструктуризацію логістичних витрат 

компаній. Найбільше зростання показали витрати на транспортування (+7,6 п.п.) та 

страхові запаси (+6,6 п.п.), що відображає перехід до більш консервативних 

стратегій управління ланцюгами поставок. Суттєво зросли також інвестиції в 

технології (+4,3 п.п.) та ризик-менеджмент (+4,6 п.п.), що свідчить про 

усвідомлення важливості превентивних заходів [34]. За оцінками PwC, середні 

логістичні витрати компаній зросли з 8,2% від виручки у 2019 році до 11,7% у 2023 

році (+3,5 п.п.) [35]. 

Таблиця 2.9 - Регіональні зміни в логістичних стратегіях [36] 

 
Регіон Reshoring 

(%) 

Nearshoring 

(%) 

Диверсифікація 

(%) 

Цифровізація 

(%) 

Інвестиції 

(млрд $) 

Північна 

Америка 

34.2 67.8 89.1 78.4 127.3 

Європа 28.7 71.2 91.5 82.1 98.7 

Азія-Тихий 

океан 

12.4 45.6 76.3 85.9 156.8 

Латинська 

Америка 

8.1 39.2 68.4 71.3 34.2 

Африка 5.3 31.7 52.8 58.6 18.9 

Близький Схід 15.6 48.3 71.2 73.5 42.1 

Регіональний аналіз таблиці 2.9 показує, що найактивніше логістичні стратегії 

змінювали компанії розвинених економік. Європейські компанії лідирують за 

диверсифікацією постачальників (91,5%) та ніршорингом (71,2%), що пов'язано з 

досвідом енергетичної кризи через війну в Україні. Азіатські компанії найбільше 

інвестували в цифровізацію (85,9%), намагаючись підвищити ефективність та 
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прозорість ланцюгів поставок. Загальний обсяг інвестицій у перебудову 

логістичних стратегій склав 478,0 млрд доларів у 2020-2023 роках [37]. 

Таблиця 2.10 - Ефективність різних стратегій управління ризиками [38] 

 
Стратегія Зниження 

ризику (%) 

Додаткові 

витрати (%) 

Час 

реалізації 

(місяці) 

ROI 

(%) 

Рейтинг 

ефективності 

Диверсифікація 

постачальників 

45-60 8-15 6-12 280-

340 

1 

Збільшення 

страхових запасів 

35-50 15-25 2-6 140-

200 

3 

Розвиток 

альтернативних 

маршрутів 

40-55 12-20 8-18 200-

270 

2 

Цифрові технології 

відстеження 

25-40 5-10 3-9 250-

400 

4 

Регіональне 

виробництво 

50-70 20-35 12-36 180-

250 

5 

Страхування 

логістичних ризиків 

60-80 3-8 1-3 800-

1200 

6 

 

Порівняльний аналіз ефективності стратегій у таблиці 2.10 показує, що 

диверсифікація постачальників забезпечує найкраще співвідношення зниження 

ризику до додаткових витрат. Страхування демонструє найвищий ROI (800-

1200%), проте покриває не всі види ризиків. Регіональне виробництво 

найефективніше знижує ризики (50-70%), але потребує найбільших інвестицій та 

часу реалізації [39]. Дослідження Ernst & Young показує, що компанії, які 

використовували комбінацію 3-4 стратегій, досягли зниження логістичних ризиків 

на 65-80% при збільшенні витрат лише на 18-28% [40]. 

Отже, аналіз впливу сучасних геополітичних викликів на міжнародну 

логістику демонструє масштабні структурні зміни, що торкнулися всіх аспектів 

глобальних ланцюгів поставок. Російсько-українська війна призвела до скорочення 

традиційних євразійських коридорів на 65-90% та перерозподілу вантажопотоків 



 40 

на користь морських та південних маршрутів. Торговельні конфлікти між великими 

економіками стимулювали процеси диверсифікації та регіоналізації виробництва, 

що збільшило складність логістичних ланцюгів на 40-60%. Пандемія COVID-19 

остаточно змінила парадигму управління ризиками, переорієнтувавши компанії з 

максимізації ефективності на забезпечення стійкості та гнучкості навіть за рахунок 

підвищення витрат на 25-40%. 

 

2.2 Дослідження практик управління ризиками провідних логістичних 

компаній 

Аналіз практик управління ризиками провідних логістичних компаній 

показує, що після 2020 року відбулася кардинальна трансформація підходів до 

ризик-менеджменту. За даними дослідження Gartner, 89% топ-100 логістичних 

компаній світу збільшили інвестиції в управління ризиками на 40-180% протягом 

2020-2023 років [1]. Аналіз річних звітів 50 найбільших логістичних операторів 

світу показує, що середні витрати на ризик-менеджмент зросли з 2,1% від виручки 

у 2019 році до 4,7% у 2023 році [2]. Дослідження McKinsey серед 200 глобальних 

логістичних компаній свідчить, що 76% з них створили окремі департаменти 

управління ризиками, а 84% впровадили системи раннього попередження про 

потенційні загрози [3]. Особливо значущими є зміни в підходах до управління 

геополітичними ризиками: 91% компаний розробили спеціальні процедури 

моніторингу політичної ситуації в країнах операцій, а 68% створили резервні 

сценарії для критичних маршрутів [4]. 

Аналіз практик провідних логістичних операторів показує різноманітність 

підходів до управління ризиками залежно від специфіки бізнес-моделі та географії 

операцій. Maersk, найбільший контейнерний оператор світу, інвестував 2,8 млрд 

доларів у 2020-2023 роках у цифровізацію управління ризиками, створивши 

інтегровану платформу моніторингу всіх своїх 740 суден у реальному часі [5]. 
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Компанія розробила власний індекс геополітичних ризиків, який щоденно оцінює 

127 країн за 15 параметрами, включаючи політичну стабільність, торговельні 

обмеження, валютні ризики [6]. DHL Express, лідер експрес-доставки, створив 

глобальну мережу з 45 центрів управління ризиками, що забезпечують 24/7 

моніторинг логістичних операцій у 220 країнах світу [7]. За даними компанії, це 

дозволило скоротити час реагування на критичні інциденти з 8-12 годин у 2019 році 

до 15-30 хвилин у 2023 році [8]. 

 

Таблиця 2.11 - Інвестиції топ-10 логістичних компаній у ризик-менеджмент[9] 
 

Компанія Виручка 2023 

(млрд $) 

Інвестиції в 

ризик-

менеджмент 

(млн $) 

% від 

виручки 

Основні напрямки 

інвестицій 

ROI 

(%) 

Maersk 81.5 950 1.17 Цифровізація, 

геополітичний 

моніторинг 

340 

DHL Group 94.4 1,180 1.25 Центри управління, 

автоматизація 

285 

FedEx 90.2 1,070 1.19 Предиктивна аналітика, 

AI 

310 

UPS 100.3 1,205 1.20 Диверсифікація 

маршрутів, технології 

295 

COSCO 

Shipping 

78.9 1,420 1.80 Альтернативні маршрути, 

страхування 

245 

CMA CGM 56.7 785 1.38 Портфельне управління 

ризиками 

220 

Hapag-Lloyd 35.2 490 1.39 Сценарне планування, 

резерви 

265 

ONE (Ocean 

Network) 

28.4 370 1.30 Спільні ризики з 

партнерами 

190 

Evergreen 

Marine 

24.6 320 1.30 Технічна безпека, 

кібербезпека 

210 

Yang Ming 18.9 245 1.30 Регіональна 

диверсифікація 

180 

Аналіз даних таблиці 2.11 показує, що найбільші інвестиції в абсолютному 

вираженні здійснили COSCO Shipping (1,42 млрд доларів) та DHL Group (1,18 млрд 
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доларів). Найвищий ROI демонструє Maersk (340%), що пов'язано з ефективністю 

їх цифрової платформи управління ризиками. Середній показник інвестицій склав 

1,35% від виручки, що в 2,8 разів перевищує докризовий рівень 2019 року (0,48%) 

[10]. UPS розробила унікальну модель "адаптивної логістики", що включає 

машинне навчання для прогнозування ризиків на основі аналізу 15 млн посилок 

щодня. Система аналізує понад 200 факторів ризику та автоматично перенаправляє 

вантажі через альтернативні маршрути при виявленні загроз [11]. За даними 

компанії, це дозволило зменшити кількість затримок через геополітичні фактори на 

67% порівняно з 2020 роком [12]. 

Таблиця 2.12 - Порівняльний аналіз стратегій управління ризиками [13] 
 

Компанія Основна 

стратегія 

Кількість 

альтернативних 

маршрутів 

Час 

реагування 

(хвилини) 

Покриття 

страхування 

(%) 

Ефективність 

(1-10) 

Maersk Цифрова 

інтеграція 

156 12 98.5 9.2 

DHL 

Express 

Глобальна 

мережа 

контролю 

89 15 95.8 8.9 

FedEx Предиктивна 

аналітика 

124 18 97.2 8.7 

UPS Адаптивна 

логістика 

112 22 94.6 8.5 

COSCO 

Shipping 

Географічна 

диверсифікація 

98 35 92.1 8.1 

CMA 

CGM 

Портфельний 

підхід 

78 45 89.4 7.8 

MSC Партнерські 

альянси 

134 28 96.3 8.3 

Hapag-

Lloyd 

Сценарне 

планування 

67 40 91.2 7.6 

 

Порівняльний аналіз таблиці 2.12 демонструє, що найефективнішими є 

стратегії, що поєднують технологічні рішення з географічною диверсифікацією. 

Maersk лідирує за кількістю альтернативних маршрутів (156) та швидкістю 

реагування (12 хвилин), що забезпечує найвищу загальну ефективність (9,2 бали з 
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10). Середній час реагування топ-8 компаній склав 27 хвилин, що в 18 разів швидше 

ніж у 2019 році (8,2 години) [14]. 

Диверсифікація маршрутів стала ключовою стратегією управління ризиками 

для провідних логістичних компаній. За даними аналізу 150 найбільших 

логістичних операторів, середня кількість альтернативних маршрутів для 

критичних напрямків зросла з 2,3 у 2019 році до 6,8 у 2023 році [15]. MSC, другий 

за величиною контейнерний оператор світу, створив найбільшу мережу 

альтернативних маршрутів з 378 варіантів для 45 основних торговельних коридорів 

[16]. Компанія інвестувала 4,2 млрд доларів у розширення мережі портів-партнерів 

з 87 у 2020 році до 156 у 2023 році, що дозволило скоротити залежність від будь-

якого окремого регіону до 15% [17]. CMA CGM розробила унікальну стратегію 

"мультимодальних коридорів", комбінуючи морські, залізничні та автомобільні 

перевезення для створення 89 різних варіантів доставки між Європою та Азією [18]. 

 

Таблиця 2.13 - Статистика диверсифікації маршрутів провідних операторів [19] 

 
Компанія Основні 

маршрути 

Альтернативні 

варіанти 

Кількість 

портів-

партнерів 

Середній час 

перемикання 

(години) 

Додаткові 

витрати (%) 

MSC 45 378 156 4.2 8.3 

Maersk 38 156 134 3.8 6.7 

COSCO 

Shipping 

42 142 98 6.1 12.4 

CMA CGM 34 89 87 5.3 9.8 

Hapag-

Lloyd 

28 67 76 7.2 15.1 

ONE 31 78 69 8.4 13.6 

Evergreen 26 54 58 9.1 16.8 

Yang Ming 22 45 51 11.3 18.9 

Аналіз таблиці 2.13 показує пряму кореляцію між кількістю альтернативних 

маршрутів та ефективністю управління ризиками. MSC та Maersk демонструють 

найкращі показники швидкості перемикання (4,2 та 3,8 години відповідно) та 

найнижчі додаткові витрати (8,3% та 6,7%) [20]. Середній коефіцієнт 

диверсифікації (альтернативи/основні маршрути) для топ-8 операторів склав 4,1, 
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що свідчить про високий рівень підготовленості до ризикових ситуацій [21]. Hapag-

Lloyd запровадила інноваційну модель "регіональних хабів", створивши 12 

стратегічних центрів у різних регіонах світу, кожен з яких може функціонувати 

автономно при порушенні глобальних зв'язків [22]. За даними компанії, це 

дозволило зберегти 89% операційної ефективності навіть при блокуванні до 40% 

традиційних маршрутів [23]. 

 

Таблиця 2.14 - Ефективність різних стратегій диверсифікації [24] 

 
Стратегія 

диверсифікації 

Кількість 

компаній 

Середні 

інвестиції 

(млн $) 

Зниження 

ризику (%) 

Термін 

окупності 

(роки) 

Рейтинг 

ефективності 

Мультипортова 

стратегія 

28 890 68 2.3 1 

Мультимодальні 

коридори 

23 1,240 64 2.8 2 

Регіональні хаби 18 1,580 58 3.4 3 

Альянси та 

партнерства 

34 420 45 1.8 4 

Географічне 

розділення 

42 2,100 72 4.2 5 

Технологічна 

інтеграція 

31 780 52 2.1 6 

Статистика таблиці 2.14 свідчить, що мультипортова стратегія є 

найефективнішою за співвідношенням витрат до результату, забезпечуючи 68% 

зниження ризиків при відносно невеликих інвестиціях та швидкій окупності. 

Географічне розділення демонструє найвищий рівень зниження ризиків (72%), 

проте потребує найбільших інвестицій та має найдовший термін окупності [25]. 

Технологічні рішення стали основою сучасного управління логістичними 

ризиками. За даними дослідження Accenture, 94% провідних логістичних компаній 

інвестували в AI та машинне навчання для прогнозування ризиків [26]. Загальний 

обсяг інвестицій у logtech у сфері ризик-менеджменту склав 12,8 млрд доларів у 
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2020-2023 роках [27]. DHL створила найбільшу мережу IoT-сенсорів серед 

логістичних операторів - понад 2,4 млн пристроїв, що моніторять температуру, 

вологість, вібрації, геолокацію та інші параметри вантажів у реальному часі [28]. 

Система аналізує 847 млн точок даних щодня та може передбачати потенційні 

проблеми за 48-72 години до їх виникнення з точністю 89,3% [29]. FedEx розробила 

власну платформу "SenseAware", що використовує комбінацію GPS, сенсорів та 

штучного інтелекту для моніторингу 15,8 млн посилок щодня [30]. Система 

автоматично перенаправляє вантажі при виявленні ризиків, що дозволило 

скоротити втрати через пошкодження на 34% та затримки на 28% [31]. 

Таблиця 2.15 - Інвестиції в технології моніторингу ризиків [32] 

 
Компанія IoT сенсори 

(тис. шт.) 

AI 

платформи 

Інвестиції 2020-

2023 (млн $) 

Точність 

прогнозування 

(%) 

ROI 

(%) 

DHL 2,400 15 890 89.3 380 

FedEx 1,850 12 760 87.8 420 

UPS 1,650 9 680 85.2 340 

Maersk 920 8 580 82.7 310 

COSCO 780 6 450 79.4 280 

CMA 

CGM 

650 5 380 76.9 250 

MSC 580 4 320 74.1 220 

Hapag-

Lloyd 

420 3 240 71.6 190 

Аналіз таблиці 2.15 показує, що експрес-компанії (DHL, FedEx, UPS) 

лідирують у впровадженні технологій моніторингу, що пов'язано зі специфікою їх 

бізнесу та потребою в режимі реального часу. Кореляційний аналіз показує 

сильний зв'язок (R=0,94) між кількістю IoT-сенсорів та точністю прогнозування 

ризиків [33]. Середній ROI технологічних інвестицій у ризик-менеджмент склав 

310%, що значно перевищує середньогалузевий показник інвестицій у IT (180%) 

[34]. Maersk запровадила революційну технологію "цифрових двійників" для своїх 

контейнеровозів, створивши віртуальні копії 740 суден з детальним моделюванням 

всіх систем та процесів [35]. Ця технологія дозволяє прогнозувати технічні 
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несправності за 5-7 днів до їх виникнення з точністю 91,2%, що забезпечило 

економію 340 млн доларів на незапланованих ремонтах у 2023 році [36]. Таблиця 

2.16. 

Таблиця 2.16- Ефективність різних технологій моніторингу ризиків [37] 
 

Технологія Кількість 

компаний-

користувачів 

Середня 

вартість 

впровадження 

(млн $) 

Зниження 

ризиків 

(%) 

Період 

впровадження 

(місяці) 

Ефективність 

(1-10) 

IoT сенсори + AI 156 45 72 8 9.1 

Блокчейн для 

прозорості 

89 28 58 12 8.3 

Цифрові 

двійники 

23 120 68 18 7.8 

Предиктивна 

аналітика 

134 35 54 6 8.0 

Геополітичний 

моніторинг 

78 15 42 4 7.2 

Системи 

раннього 

попередження 

167 22 48 5 7.8 

Автоматизоване 

перенаправлення 

98 38 61 10 7.5 

*сформовано автором за даними 44, 48, 

Дані таблиці 2.16 показують, що комбінація IoT-сенсорів з штучним 

інтелектом забезпечує найвищу ефективність (9,1 бали) завдяки поєднанню 

високого рівня зниження ризиків (72%) та відносно швидкого впровадження. 

Блокчейн технології демонструють високу ефективність (8,3 бали) завдяки низькій 

вартості впровадження та значному підвищенню прозорості ланцюгів поставок 

[38]. Amazon Logistics, незважаючи на фокус на електронній комерції, створила 

одну з найпотужніших систем управління ризиками, що обробляє 4,2 млрд точок 

даних щогодини від 1,8 млн кур'єрів та 500 тис. транспортних засобів [39]. Система 

використовує машинне навчання для оптимізації маршрутів з урахуванням 340 

факторів ризику, включаючи погодні умови, трафік, геополітичні події, соціальні 

заворушення [40]. 
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Стратегічні партнерства та альянси стали критично важливими інструментами 

розподілу та мінімізації ризиків у міжнародній логістиці. За даними аналізу 200 

найбільших логістичних компаній, 87% з них є учасниками принаймні одного 

стратегічного альянсу, а 34% входять до трьох і більше альянсів одночасно [41]. 

Найбільший альянс THE Alliance (Hapag-Lloyd, ONE, Yang Ming, HMM) 

обслуговує 350 портів у 80 країнах з сукупною потужністю 3,8 млн TEU, що 

дозволяє розподіляти ризики між учасниками та забезпечувати резервні потужності 

[42]. 2M Alliance (Maersk та MSC) контролює 36,8% світового контейнерного 

ринку, що дає учасникам значні переваги в переговорах з портами та можливість 

швидкого перерозподілу потужностей при кризах [43]. Ocean Alliance (CMA CGM, 

COSCO, OOCL, Evergreen) створив спільний резервний фонд у розмірі 2,4 млрд 

доларів для покриття збитків від форс-мажорних обставин, що значно знижує 

індивідуальні ризики учасників [44]. 

Таблиця 2.17 - Основні логістичні альянси та їх характеристики [45] 

 
Альянс Учасники Ринкова 

частка (%) 

Кількість 

маршрутів 

Резервний 

фонд (млрд 

$) 

Зниження 

ризиків (%) 

2M Alliance Maersk, MSC 36.8 287 3.8 68 

Ocean 

Alliance 

CMA CGM, COSCO, 

OOCL, Evergreen 

24.2 198 2.4 62 

THE 

Alliance 

Hapag-Lloyd, ONE, 

Yang Ming, HMM 

18.7 156 1.6 58 

SkyTeam 

Cargo 

Air France-KLM, 

Delta, China Eastern 

12.4 89 0.9 45 

Star 

Alliance 

Logistics 

Lufthansa, United, 

ANA, Singapore 

Airlines 

15.6 124 1.2 52 

Oneworld 

Cargo 

British Airways, 

American Airlines, 

Cathay Pacific 

11.8 98 0.7 41 

Аналіз таблиці 2.17 демонструє пряму кореляцію між розміром альянсу та 

ефективністю зниження ризиків. 2M Alliance показує найкращі результати (68% 
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зниження ризиків) завдяки найбільшій ринковій частці та резервному фонду. 

Морські альянси демонструють вищу ефективність порівняно з авіаційними 

завдяки більшій стандартизації та можливості перерозподілу потужностей [46]. 

Digital Container Shipping Association (DCSA), створена у 2019 році провідними 

лініями, розробила єдині стандарти цифрового документообігу, що 

використовують 78% морських контейнерних операторів [47]. Це дозволило 

скоротити час обробки документів з 7-10 днів до 2-4 годин та зменшити ризики, 

пов'язані з помилками в документації, на 89% [48]. 

Таблиця 2.18 - Ефекти партнерства на управління ризиками [49] 
 

Тип 

партнерства 

Кількість 

угод 2020-

2023 

Середнє 

зниження 

витрат (%) 

Підвищення 

надійності 

(%) 

Скорочення 

часу 

реагування (%) 

Загальна 

ефективність 

Стратегічні 

альянси 

89 23.4 67.8 54.2 8.9 

Технологічні 

партнерства 

156 18.7 58.3 72.1 8.3 

Географічні 

альянси 

234 15.2 45.6 38.9 7.1 

Операційні 

консорціуми 

167 12.8 52.4 41.3 7.5 

Спільні 

закупівлі 

298 19.6 34.7 28.5 6.8 

Резервні 

угоди 

445 8.3 78.9 67.4 7.8 

 

Статистика таблиці 2.18 показує, що стратегічні альянси забезпечують 

найвищу загальну ефективність (8,9 балів) завдяки комплексному впливу на всі 

аспекти управління ризиками. Технологічні партнерства демонструють найкраще 

скорочення часу реагування (72,1%), що критично важливо в умовах 

швидкоплинних геополітичних змін [50]. FedEx та UPS створили спільну 

платформу "Crisis Response Network", що об'єднує їх логістичні потужності для 

реагування на надзвичайні ситуації [51]. Платформа включає 1,240 літаків, 180,000 
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транспортних засобів та може забезпечити доставку гуманітарних вантажів у будь-

яку точку світу протягом 48 годин [52]. 

Отже, дослідження практик управління ризиками провідних логістичних 

компаній демонструє фундаментальну трансформацію підходів до ризик-

менеджменту в умовах геополітичної нестабільності. Найуспішніші компанії 

інвестували 1,2-1,8% від виручки в системи управління ризиками, досягнувши ROI 

на рівні 220-420% завдяки поєднанню технологічних рішень, диверсифікації 

маршрутів та стратегічних партнерств. Ключовими факторами успіху стали 

швидкість реагування (скорочення з 8-12 годин до 15-30 хвилин), точність 

прогнозування ризиків (підвищення до 85-89%) та глибина диверсифікації 

(створення 4-8 альтернативних варіантів для кожного критичного маршруту). 

Найефективнішими виявилися інтегровані стратегії, що поєднують цифрові 

технології моніторингу з географічною диверсифікацією та стратегічними 

альянсами, забезпечуючи зниження ризиків на 65-75% при збільшенні операційних 

витрат лише на 8-15%. 

 

2.3 Оцінка ефективності існуючих підходів до управління ризиками в 

міжнародних логістичних ланцюгах 

 

Проведений аналіз практик провідних логістичних компаній у попередньому 

параграфі виявив значну варіативність підходів до управління ризиками та їх 

ефективності. Для формування об'єктивної оцінки результативності різних 

стратегій необхідно провести комплексний аналіз їх практичного впливу на 

ключові показники діяльності логістичних операторів. За даними дослідження 

Ernst & Young серед 300 логістичних компаній, лише 34% респондентів оцінюють 

свої системи управління ризиками як "дуже ефективні", тоді як 42% вважають їх 

"помірно ефективними" [59]. Це свідчить про наявність значних резервів для 

покращення існуючих підходів. Аналіз 450 кейсів управління кризовими 
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ситуаціями у 2020-2023 роках показав, що традиційні методи ризик-менеджменту 

виявилися неефективними у 67% випадків геополітичних криз, тоді як інноваційні 

підходи забезпечили успішне реагування у 78% аналогічних ситуацій [57]. Ця 

статистика підкреслює нагальну потребу в переосмисленні підходів до управління 

ризиками в умовах нової геополітичної реальності [60]. 

Аналіз результативності традиційних методів управління ризиками 

Традиційні методи управління ризиками, розроблені у період відносної 

геополітичної стабільності, виявили суттєві обмеження при зіткненні з викликами 

2020-х років. За статистикою Світового банку, компанії, що покладалися виключно 

на традиційні підходи (страхування, диверсифікація постачальників, фінансові 

хеджування), зазнали в середньому на 23% більших втрат під час кризи COVID-19 

порівняно з компаніями, що використовували інноваційні методи [24]. Аналіз 180 

великих логістичних операторів показав, що традиційні системи раннього 

попередження спрацьовували лише у 31% випадків геополітичних криз, тоді як 

сучасні AI-системи демонструють ефективність на рівні 84% [53]. Страхування 

логістичних ризиків, що традиційно вважалося надійним інструментом, покривало 

лише 45-60% реальних збитків від геополітичних подій, оскільки більшість полісів 

не передбачали покриття «актів війни» та «форс-мажорних обставин політичного 

характеру» [6]. 

Аналіз таблиці 2.19 демонструє катастрофічне падіння ефективності 

більшості традиційних методів у період 2020-2023 років. Найбільше постраждали 

статична диверсифікація (-34 п.п.) та історичний аналіз ризиків (-36 п.п.), що 

пов'язано з їх неспроможністю адаптуватися до принципово нових типів загроз [8]. 

Лише резервні запаси показали незначне покращення (+6 п.п.), проте їх 

ефективність досягається за рахунок суттєвого збільшення витрат (в середньому на 

40-60%) [29]. 
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Таблиця 2.19 - Ефективність традиційних методів управління ризиками [37] 

Традиційний 

метод 

Кількість 

компаний-

користувачів 

Ефективність 

до 2020 (%) 

Ефективність 

2020-2023 

(%) 

Зміна 

ефективності 

(п.п.) 

Основні 

обмеження 

Стандартне 

страхування 

267 78 45 -33 Виключення 

геополітичних 

ризиків 

Статична 

диверсифікація 

234 72 38 -34 Неадаптивність 

до змін 

Фінансове 

хеджування 

189 69 56 -13 Обмежене 

покриття 

операційних 

ризиків 

Історичний 

аналіз ризиків 

156 65 29 -36 Неврахування 

нових типів 

загроз 

Резервні 

запаси 

298 61 67 +6 Високі витрати 

на утримання 

Експертна 

оцінка 

145 58 34 -24 Суб'єктивність, 

повільність 

Контрактне 

переділення 

ризиків 

201 74 71 -3 Обмежена 

застосовність 

до форс-

мажору 

 

Компанія Hapag-Lloyd, що традиційно покладалася на статичну 

диверсифікацію постачальників, зазнала збитків у розмірі 280 млн євро у 2022 році 

через неможливість швидкого перенаправлення вантажопотоків після початку 

війни в Україні [10]. Водночас, CMA CGM, що інвестувала в динамічні системи 

управління ризиками, змогла перенаправити 89% критичних маршрутів протягом 

48 годин та мінімізувати втрати до 45 млн євро [11]. 

Статистика таблиці 2.20 показує системну перевагу інноваційних методів 

управління ризиками в усіх типах криз. Найбільша різниця спостерігається при 

геополітичних конфліктах (-73,5%), що підкреслює критичну важливість 

адаптивних систем в умовах політичної нестабільності [13]. 
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Таблиця 2.20 - Порівняльний аналіз втрат  

при використанні різних підходів [12] 

Тип кризи Традиційні методи 

(середні втрати, млн 

$) 

Інноваційні методи 

(середні втрати, млн 

$) 

Різниця 

(%) 

Кількість 

проаналізованих 

випадків 

Геополітичні 

конфлікти 

89.4 23.7 -73.5 87 

Пандемії та 

епідемії 

156.8 67.2 -57.1 124 

Природні 

катастрофи 

67.3 34.1 -49.3 156 

Торговельні 

війни 

134.7 45.8 -66.0 67 

Кібератаки 78.9 31.4 -60.2 98 

Енергетичні 

кризи 

98.2 42.6 -56.6 89 

 

Загальна економія від використання інноваційних підходів становить в 

середньому 60% від потенційних втрат, що при масштабах сучасної логістики 

означає мільярди доларів щорічної економії [14]. 

Детальний аналіз 250 логістичних компаній виявив системні прогалини в 

існуючих підходах до управління ризиками. За даними дослідження Deloitte, 78% 

компаній не мають інтегрованих систем моніторингу геополітичних ризиків, а 84% 

покладаються на застарілі методи оцінки загроз [15]. Найбільшою прогалиною 

виявилася відсутність систем раннього попередження про геополітичні зміни: 

лише 23% досліджених компаній мають спеціалізовані департаменти політичного 

аналізу [36]. Аналіз показав, що 67% логістичних операторів використовують 

системи управління ризиками, розроблені понад 5 років тому, які не враховують 

сучасні типи загроз [37]. Особливо критичною є ситуація з кібербезпекою: 89% 

компаний не інтегрували кіберризики в загальну систему логістичного ризик-

менеджменту, розглядаючи їх як окрему IT-проблему [38]. 
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Таблиця 2.21 - Структурні прогалини в системах ризик-менеджменту [29] 

Тип прогалини % компаній з 

проблемою 

Середній час 

виявлення 

(години) 

Середні 

втрати 

($млн) 

Потенціал 

покращення (%) 

Відсутність 

геополітичного 

моніторингу 

78 127 67.8 85 

Неінтегровані системи 84 89 45.2 73 

Застарілі методи 

оцінки 

67 156 89.4 78 

Відсутність AI/ML 71 234 123.7 82 

Слабка інтеграція 

кіберризиків 

89 67 34.6 69 

Недостатня 

автоматизація 

76 145 56.8 71 

Відсутність 

сценарного 

планування 

82 198 78.3 76 

 

Аналіз таблиці 2.21 показує, що найкритичніші прогалини пов'язані з 

інтеграцією кіберризиків (89% компаній) та сценарним плануванням (82% 

компаний). Високий потенціал покращення (69-85%) свідчить про можливість 

суттєвого підвищення ефективності систем управління ризиками [20]. Особливо 

тривожним є факт, що компанії з неінтегрованими системами витрачають на 340% 

більше часу на реагування на кризи порівняно з компаніями з інтегрованими 

платформами [21]. MSC, незважаючи на свій статус другого за величиною 

контейнерного оператора, зазнала збитків у 450 млн доларів у 2022 році через 

відсутність інтегрованої системи геополітичного моніторингу, що не дозволило 

своєчасно відреагувати на ескалацію в Україні [22]. 

Аналіз таблиці 2.22 показує, що Північна Америка досягла найвищої 

загальної ефективності (81%) завдяки значним інвестиціям (1,89% виручки) та 

розвиненій інфраструктурі ризик-менеджменту [31]. Європейські компанії, 

незважаючи на менші інвестиції (1,67%), демонструють високу ефективність (78%) 

завдяки досвіду управління складними геополітичними ризиками [32]. Maersk 
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(Данія) та Hapag-Lloyd (Німеччина) створили найдосконаліші системи сценарного 

планування у світі, що включають 147 різних сценаріїв геополітичного розвитку 

подій [33]. Географічний аналіз підходів до управління логістичними ризиками 

виявив суттєві регіональні відмінності в ефективності та пріоритетах. Європейські 

компанії демонструють найвищу ефективність у управлінні геополітичними 

ризиками (78% успішних випадків), що пов'язано з досвідом енергетичної кризи та 

близькістю до зон конфліктів [26]. Азіатські оператори лідирують у впровадженні 

технологічних рішень (91% компаній використовують AI/ML), проте відстають у 

сценарному плануванні (лише 34% мають комплексні сценарії) [27]. Американські 

компанії показують найкращі результати в управлінні кіберризиками (86% 

ефективність) та фінансовому хеджуванні (82% ефективність), що відображає 

розвинуту фінансову інфраструктуру та високі вимоги до кібербезпеки [28]. 

Компанії, що розвиваються в Латинській Америці та Африці, демонструють 

найнижчу загальну ефективність (43% та 38% відповідно) через обмежені ресурси 

та фокус на традиційних методах [29]. 

Таблиця 2.22- Регіональні особливості управління ризиками [30] 

Регіон Загальна 

ефективність 

(%) 

Інвестиції 

(% 

виручки) 

Пріоритетні 

ризики 

Найсильніші 

сторони 

Основні 

слабкості 

Європа 78 1.67 Геополітичні, 

енергетичні 

Сценарне 

планування 

Повільність 

впровадження 

технологій 

Азія-

Тихий 

океан 

74 1.45 Природні 

катастрофи, 

кібер 

Технологічні 

рішення 

Фрагментація 

систем 

Північна 

Америка 

81 1.89 Кіберризики, 

торговельні 

Фінансове 

хеджування 

Недооцінка 

геополітичних 

ризиків 

Близький 

Схід 

63 1.23 Геополітичні, 

логістичні 

Гнучкість 

маршрутів 

Залежність від 

енергетики 

Латинська 

Америка 

43 0.78 Економічні, 

валютні 

Адаптивність Обмежені 

ресурси 

Африка 38 0.56 Політичні, 

інфраструктурні 

Локальні 

знання 

Технологічне 

відставання 
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Азіатські компанії, особливо COSCO (Китай) та ONE (Японія), лідирують у 

впровадженні AI та машинного навчання, проте їх системи часто працюють 

ізольовано, що знижує загальну ефективність [34]. 

 

Таблиця 2.23 - Ефективність різних регіональних стратегій [35] 

Регіональна 

стратегія 

Кількість 

компаний 

Зниження 

ризиків 

(%) 

Витрати на 

впровадження 

Час 

адаптації 

(місяці) 

Довгострокова 

стійкість 

Європейське 

сценарне 

планування 

67 73 Високі 18 Відмінна 

Азіатська 

технологічна 

інтеграція 

89 68 Середні 12 Добра 

Американське 

фінансове 

хеджування 

76 65 Низькі 6 Середня 

Близькосхідна 

гнучкість маршрутів 

45 58 Середні 9 Добра 

Латиноамериканська 

адаптивність 

34 41 Низькі 15 Слабка 

Африканські 

локальні рішення 

28 35 Низькі 21 Слабка 

 

Порівняльний аналіз таблиці 2.23 демонструє, що європейське сценарне 

планування забезпечує найвище зниження ризиків (73%) та найкращу 

довгострокову стійкість, проте потребує значних інвестицій та тривалого періоду 

адаптації [36]. Азіатська технологічна інтеграція показує оптимальне 

співвідношення ефективності до витрат та швидкості впровадження [37]. 

Фінансовий аналіз наслідків реалізації різних типів ризиків показує критичну 

важливість ефективного ризик-менеджменту для фінансової стабільності 

логістичних компаній. За даними аналізу річних звітів 150 найбільших логістичних 

операторів світу, середні втрати від реалізації ризиків зросли з 2,3% виручки у 2019 
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році до 7,8% у 2022 році [38]. Найбільші фінансові втрати пов'язані з 

геополітичними ризиками - в середньому 12,4% виручки для компаній без 

спеціалізованих систем управління [39]. Evergreen Marine зазнала рекордних 

збитків у 1,2 млрд доларів у 2022 році через блокування Фінансовий аналіз 

наслідків реалізації різних типів ризиків показує критичну важливість ефективного 

ризик-менеджменту для фінансової стабільності логістичних компаній. За даними 

аналізу річних звітів 150 найбільших логістичних операторів світу, середні втрати 

від реалізації ризиків зросли з 2,3% виручки у 2019 році до 7,8% у 2022 році [38]. 

Найбільші фінансові втрати пов'язані з геополітичними ризиками - в середньому 

12,4% виручки для компаній без спеціалізованих систем управління [39]. Evergreen 

Marine зазнала рекордних збитків у 1,2 млрд доларів у 2022 році через блокування 

судна Ever Given у Суецькому каналі та подальші геополітичні ускладнення, що 

становило 15,8% річної виручки компанії [40]. Водночас, Maersk, завдяки 

інвестиціям у системи управління ризиками, обмежила втрати від аналогічних 

подій до 3,2% виручки [41]. 

Таблиця 2.24 - Структура фінансових втрат від різних типів ризиків [42] 
 

 

Тип ризику Частка в 

загальних 

втратах (%) 

Середні 

втрати (% 

виручки) 

Максимальні 

втрати  

(млрд $) 

Кількість 

інцидентів 

Тенденція 

2020-2023 

Геополітичні 34.7 12.4 2.8 127 +180% 

Природні 

катастрофи 

18.3 6.7 1.9 89 +45% 

Пандемії/епідемії 21.2 8.9 3.4 23 +320% 

Кіберінциденти 9.8 3.4 0.8 156 +67% 

Операційні збої 11.4 4.1 1.2 234 +23% 

Регулятивні 

зміни 

4.6 1.8 0.5 67 +12% 

 

Аналіз таблиці 2.24 показує, що геополітичні ризики стали домінуючим 

джерелом фінансових втрат (34,7% загальних втрат) з найбільшою динамікою 

зростання (+180% за 2020-2023 роки) [43]. Пандемії, незважаючи на менший 
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абсолютний внесок (21,2%), демонструють найвищі темпи зростання впливу 

(+320%), що відображає системний характер таких криз [44]. Особливо тривожним 

є той факт, що максимальні втрати від окремих геополітичних інцидентів 

досягають 2,8 млрд доларів, що може призвести до банкрутства навіть великих 

операторів [45]. Yang Ming Marine зазнала критичних фінансових труднощів у 2022 

році, коли втрати від геополітичних ризиків склали 23,7% річної виручки, що 

змусило компанію звернутися за екстреним фінансуванням до уряду Тайваню [46]. 

Отже, всебічна оцінка ефективності існуючих підходів до управління 

ризиками виявила критичну необхідність модернізації традиційних методів ризик-

менеджменту в логістиці. Статистичний аналіз показав, що компанії з 

інноваційними підходами досягають на 60-73% менших втрат порівняно з тими, що 

покладаються на традиційні методи, при цьому демонструючи ROI інвестицій у 

ризик-менеджмент на рівні 180-580%. Виявлені структурні прогалини, особливо 

відсутність геополітичного моніторингу (78% компаній) та неінтегровані системи 

(84% компаній), створюють значний потенціал для покращення з можливістю 

зниження ризиків на 69-85%. Регіональний аналіз продемонстрував перевагу 

європейського сценарного планування та північноамериканського фінансового 

хеджування, тоді як азіатська технологічна інтеграція показала оптимальне 

співвідношення ефективності до витрат. Фінансовий аналіз підтвердив пряму 

кореляцію між ефективністю ризик-менеджменту та ключовими показниками 

діяльності: компанії з високоефективними системами демонструють втрати лише 

2,8% виручки проти 18,9% у неефективних компаній, що обґрунтовує економічну 

доцільність значних інвестицій у модернізацію підходів до управління ризиками. 
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Висновки до другого розділу 

 

1. Комплексний аналіз впливу геополітичних викликів на міжнародну 

логістику виявив безпрецедентні структурні зміни, що торкнулися всіх аспектів 

глобальних ланцюгів поставок та призвели до перерозподілу вантажопотоків 

обсягом понад 200 млн тонн між різними коридорами та регіонами. Російсько-

українська війна спричинила найбільші порушення з скороченням євразійських 

коридорів на 75%, тоді як торговельні конфлікти стимулювали процеси nearshoring 

та диверсифікації виробництва, що збільшило складність логістичних мереж. 

Економічні наслідки виявилися критичними для галузі - середнє зростання 

логістичних витрат на 50-130% та фундаментальна реструктуризація витратної 

структури з переходом до більш консервативних стратегій управління запасами та 

ризиками. Компанії інвестували 567 млрд доларів у стратегії адаптації, при цьому 

найефективнішими виявилися диверсифікація постачальників та регіональне 

виробництво, які забезпечили зниження ризиків на 45-70% при рентабельності 

інвестицій 180-340%. Пандемія COVID-19 остаточно змінила парадигму 

управління логістикою, переорієнтувавши індустрію з максимізації ефективності 

на забезпечення стійкості та формування "нової нормальності" з підвищеними 

витратами та часом доставки. 

2. Комплексне дослідження практик управління ризиками 50 найбільших 

логістичних компаній світу виявило фундаментальну трансформацію підходів до 

ризик-менеджменту з інвестиціями, що зросли з 2,1% до 4,7% від виручки та 

забезпечили ROI на рівні 220-420% завдяки революційним технологічним 

рішенням. Найуспішніші оператори, такі як Maersk, DHL та FedEx, створили 

інтегровані екосистеми управління ризиками, що поєднують IoT-сенсори, штучний 

інтелект, цифрові двійники та системи реального часу для моніторингу мільйонів 

точок даних щодня. Стратегічна диверсифікація маршрутів досягла 

безпрецедентного рівня - від 2,3 альтернативних варіантів у 2019 році до 6,8 у 2023 
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році, при цьому провідні компанії створили 156-378 резервних маршрутів для 

критичних напрямків. Партнерства та альянси стали критично важливими 

інструментами розподілу ризиків, забезпечуючи 87% компаній участь у 

стратегічних альянсах з резервними фондами до 3,8 млрд доларів та зниженням 

індивідуальних ризиків на 41-68%. Синергетичний ефект від поєднання 

технологічних рішень, географічної диверсифікації та стратегічних партнерств 

дозволив досягти зниження ризиків на 65-75% при збільшенні операційних витрат 

лише на 8-15%, що засвідчує високу ефективність сучасних підходів до управління 

логістичними ризиками. 

3. Комплексна оцінка ефективності існуючих підходів до управління ризиками в 

міжнародних логістичних ланцюгах виявила кризу традиційних методів ризик-менеджменту, які 

продемонстрували катастрофічне падіння ефективності на 13-36 процентних пунктів у період 

2020-2023 років через неспроможність адаптуватися до принципово нових типів геополітичних 

загроз. Статистичний аналіз 450 кейсів управління кризовими ситуаціями показав системну 

перевагу інноваційних підходів, які забезпечують на 60-73% менші втрати порівняно з 

традиційними методами при ROI інвестицій у ризик-менеджмент на рівні 180-580%. Виявлені 

критичні структурні прогалини, зокрема відсутність геополітичного моніторингу у 78% компаній 

та неінтегровані системи у 84% операторів, створюють потенціал покращення ефективності на 

69-85% при оптимальному рівні інвестицій 1,5-2,0% від виручки. Регіональний аналіз 

продемонстрував відмінності в підходах та ефективності - від 81% у Північній Америці до 38% 

в Африці, при цьому найуспішнішими виявилися європейське сценарне планування (73% 

зниження ризиків) та азіатська технологічна інтеграція з оптимальним співвідношенням 

ефективності до витрат. Фінансовий аналіз підтвердив, що компанії з високоефективними 

системами управління ризиками демонструють втрати лише 2,8% виручки проти 18,9% у 

неефективних операторів, а геополітичні ризики стали домінуючим джерелом фінансових втрат 

(34,7% загальних втрат) з динамікою зростання +180% за останні три роки, що обґрунтовує 

критичну необхідність кардинальної модернізації підходів до ризик-менеджменту в міжнародній 

логістиці. 
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РОЗДІЛ 3 ВДОСКОНАЛЕННЯ МЕХАНІЗМІВ УПРАВЛІННЯ РИЗИКАМИ 

В МІЖНАРОДНИХ ЛОГІСТИЧНИХ ЛАНЦЮГАХ 

3.1 Розробка інтегрованої системи управління ризиками для міжнародної 

логістики 

Проведений у попередніх розділах аналіз виявив критичні недоліки існуючих 

підходів до управління ризиками в міжнародній логістиці, що обумовлює 

необхідність розробки принципово нової концептуальної моделі. Традиційні 

фрагментовані системи управління ризиками виявилися неспроможними 

ефективно реагувати на комплексні виклики сучасного геополітичного 

середовища, що вимагає створення інтегрованого підходу, здатного забезпечити 

синергетичний ефект від взаємодії різних компонентів системи. 

Основою розробленої концепції є принцип системної інтеграції, що 

передбачає об'єднання всіх аспектів управління ризиками в єдину цілісну систему 

з чіткою ієрархією, взаємозв'язками та механізмами зворотного зв'язку. Цей підхід 

дозволяє подолати основні недоліки існуючих рішень, які функціонують як 

ізольовані модулі без належної координації та інформаційного обміну. Інтегрована 

система базується на чотирьох ключових принципах: комплексності охоплення 

всіх типів ризиків, адаптивності до змінюючихся умов, проактивності в 

прогнозуванні загроз та інтероперабельності між різними рівнями управління. 

Концептуальна модель адаптивного управління ризиками являє собою 

багаторівневу структуру, що забезпечує динамічну адаптацію до змінюючихся 

умов зовнішнього середовища. На відміну від статичних традиційних моделей, 

запропонована система володіє властивостями самонавчання та самооптимізації, 

що дозволяє їй еволюціонувати разом із розвитком нових типів загроз та змінами в 

геополітичному ландшафті. 
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Рис 3.1 - Багаторівнева структура адаптивної системи управління ризиками 
 

 

Стратегічний рівень системи відповідає за довгострокове планування та 

формування загальної політики управління ризиками в контексті глобальних 

тенденцій та геополітичних змін. Цей рівень інтегрує геополітичний аналіз із 

бізнес-стратегією компанії, забезпечуючи узгодженість між цілями розвитку та 

необхідністю мінімізації ризиків. Ключовою особливістю є використання 
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сценарного планування для розробки стратегічних альтернатив, що дозволяє 

компанії бути готовою до різних варіантів розвитку подій. 

Тактичний рівень забезпечує переклад стратегічних рішень у конкретні 

операційні заходи та процедури. На цьому рівні здійснюється безперервний 

моніторинг ризикового середовища, аналіз тенденцій та розробка специфічних 

інструментів реагування на виявлені загрози. Особливо важливою є функція 

динамічної оцінки ефективності заходів та їх корегування відповідно до змін у 

зовнішньому середовищі. 

Операційний рівень відповідає за щоденне виконання планів управління 

ризиками та миттєве реагування на кризові ситуації. Цей рівень характеризується 

найвищою швидкістю реакції та найбільшою деталізацією процедур. Критично 

важливим є налагодження ефективного зворотного зв'язку між операційним та 

вищими рівнями для забезпечення постійного навчання системи на основі 

практичного досвіду. 

1)  Системи раннього попередження 

Система раннього попередження є центральним елементом інтегрованого 

підходу до управління ризиками, що забезпечує своєчасне виявлення потенційних 

загроз задовго до їх реалізації. Ефективність цієї системи безпосередньо залежить 

від якості інформаційних потоків, швидкості обробки даних та точності 

аналітичних алгоритмів, що обумовлює необхідність інтеграції найсучасніших 

технологій збору та аналізу інформації. 

Архітектура системи раннього попередження побудована за принципом 

багатоканальності, що передбачає одночасне відстеження множини індикаторів з 

різних джерел інформації. Така структура забезпечує високу надійність системи, 

оскільки збій або недостовірність одного джерела компенсується даними з 

альтернативних каналів, що мінімізує ризик пропуску критично важливих сигналів. 



 63 

 

Рис 3.2 – Архітектура системи раннього попередження 

 

Перший етап функціонування системи передбачає безперервний збір даних з 

чотирьох основних категорій джерел. Геополітичні індикатори включають 

моніторинг політичних подій, дипломатичних відносин, воєнних конфліктів та 

міжнародних санкцій. Економічні показники охоплюють валютні курси, товарні 

ціни, торговельні потоки та фінансові ринки. Технічні сенсори забезпечують 

отримання даних про стан транспортної інфраструктури, погодні умови та 

екологічну ситуацію. 
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Особливої уваги заслуговує інтеграція аналізу соціальних мереж як 

індикатора суспільних настроїв та потенційних соціальних заворушень. Сучасні 

алгоритми обробки природної мови дозволяють виявляти ранні сигнали про 

зростання напруженості в регіонах, що може передувати політичним кризам або 

економічним потрясінням. Цей підхід особливо ефективний для прогнозування 

локальних конфліктів та соціальних хвилювань, які можуть суттєво вплинути на 

логістичні операції. 

Етап аналітичної обробки являє собою найбільш складний компонент 

системи, що поєднує традиційні статистичні методи з сучасними технологіями 

машинного навчання. Виявлення аномалій базується на порівнянні поточних 

показників з історичними даними та виявленні статистично значущих відхилень. 

Прогнозне моделювання використовує комплекс алгоритмів для екстраполяції 

тенденцій та оцінки ймовірних сценаріїв розвитку подій. 

Інтеграція геополітичного аналізу в логістичне планування 

Інтеграція геополітичного аналізу в процеси логістичного планування 

представляє собою інноваційний підхід, що дозволяє враховувати політичні 

фактори на всіх етапах прийняття логістичних рішень. Цей підхід кардинально 

змінює традиційну парадигму логістичного планування, де геополітичні фактори 

розглядалися як зовнішні обмеження, а не як інтегральна частина процесу 

оптимізації. 

Методологія інтеграції базується на створенні динамічних геополітичних 

карт ризиків, що відображають поточний стан політичної стабільності в різних 

регіонах світу з деталізацією до рівня окремих транспортних коридорів та 

логістичних вузлів. Ці карти постійно оновлюються на основі надходження нової 

інформації та служать основою для коригування логістичних планів у реальному 

часі. 

Особливо важливим аспектом є розробка системи геополітичних індексів, що 

дозволяють кількісно оцінити рівень політичного ризику для кожного 
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потенційного маршруту або регіону операцій. Ці індекси враховують широкий 

спектр факторів: від стабільності урядів та міжнародних відносин до рівня корупції 

та ефективності правоохоронних органів. Інтеграція таких індексів у алгоритми 

оптимізації маршрутів дозволяє автоматично враховувати геополітичні ризики при 

виборі оптимальних логістичних рішень. 

 

Рис 3.3 - Процес інтеграції геополітичного аналізу в логістичне планування 
 

Процес інтеграції починається з комплексного геополітичного моніторингу, 

що охоплює чотири ключові сфери аналізу. Політична стабільність оцінюється 

через аналіз електоральних циклів, урядових криз, протестних рухів та 

інституційної спроможності держав. Моніторинг міжнародних відносин включає 

відстеження дипломатичних конфліктів, союзних угод, торговельних суперечок та 

багатосторонніх ініціатив. 
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Економічна ситуація аналізується з точки зору її впливу на політичну 

стабільність та потенціал для соціальних заворушень. Особлива увага приділяється 

показникам безробіття, інфляції, державного боргу та торговельного балансу як 

індикаторам економічного стресу. Соціальна напруженість оцінюється через 

моніторинг страйків, протестів, етнічних конфліктів та міграційних процесів. 

Результати геополітичного моніторингу трансформуються у динамічні карти 

ризиків, що служать основою для логістичного планування. Ці карти не є 

статичними документами, а представляють собою інтерактивні інструменти, що 

постійно оновлюються та дозволяють планувальникам в режимі реального часу 

оцінювати ризики різних логістичних рішень. Інтеграція цих карт у системи 

планування маршрутів дозволяє автоматично генерувати альтернативні варіанти 

доставки з урахуванням поточної геополітичної ситуації. 

Створення резервних сценаріїв та планів дій 

Розробка резервних сценаріїв та планів дій є критично важливим елементом 

інтегрованої системи управління ризиками, що забезпечує готовність організації до 

швидкого та ефективного реагування на різноманітні кризові ситуації. Цей 

компонент системи базується на принципах сценарного планування та передбачає 

створення деталізованих планів дій для широкого спектру потенційних загроз. 

Методологія створення резервних сценаріїв ґрунтується на комбінації 

експертного аналізу та математичного моделювання, що дозволяє ідентифікувати 

найбільш ймовірні та найбільш критичні ризикові події. Кожен сценарій включає 

детальний опис потенційної кризової ситуації, оцінку її ймовірності та масштабу 

впливу, а також конкретні кроки реагування з зазначенням відповідальних осіб та 

часових рамок виконання. 

Особливістю запропонованого підходу є створення ієрархічної системи 

сценаріїв, де базові сценарії можуть комбінуватися для моделювання складних 

кризових ситуацій. Така структура дозволяє ефективно планувати реагування на 

комплексні кризи, коли одночасно реалізуються кілька типів ризиків. Наприклад, 
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геополітичний конфлікт може поєднуватися з природною катастрофою, 

створюючи унікальні виклики, що потребують адаптованих рішень. 

Кожен резервний план дій містить чіткі процедури активації, критерії 

прийняття рішень та механізми координації між різними підрозділами організації. 

Особлива увага приділяється забезпеченню гнучкості планів, що дозволяє 

адаптувати їх до специфічних умов конкретних кризових ситуацій. Регулярне 

тестування та оновлення планів забезпечує їх актуальність та ефективність у 

реальних умовах. 

Система також передбачає створення механізмів швидкого навчання та 

адаптації на основі досвіду реагування на реальні кризи. Кожен випадок активації 

резервних планів детально аналізується для виявлення сильних та слабких сторін, 

що дозволяє постійно вдосконалювати систему та підвищувати її ефективність. 

Отже, розроблена інтегрована система управління ризиками для міжнародної 

логістики представляє собою комплексне рішення, що об'єднує стратегічне 

планування, тактичне управління та операційне реагування в єдину цілісну 

структуру. Ключовими перевагами системи є її адаптивність до змінюючихся умов, 

проактивний підхід до виявлення загроз та інтеграція геополітичного аналізу в 

процеси логістичного планування. Система раннього попередження забезпечує 

своєчасне виявлення потенційних ризиків, тоді як резервні сценарії гарантують 

готовність до ефективного реагування на кризові ситуації. Така архітектура 

дозволяє логістичним компаніям не лише мінімізувати втрати від реалізації 

ризиків, але й перетворити управління ризиками на джерело конкурентних переваг. 

 

3.2 Цифрові технології як інструмент управління логістичними ризиками 

 

Сучасний етап розвитку міжнародної логістики характеризується 

кардинальною трансформацією підходів до управління ризиками завдяки 
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впровадженню передових цифрових технологій. Традиційні методи управління 

ризиками, що базувалися на ретроспективному аналізі та експертних оцінках, 

виявилися недостатніми для ефективного реагування на динамічні виклики 

глобалізованого світу. Цифрова революція створює принципово нові можливості 

для прогнозування, моніторингу та мітигації ризиків через інтеграцію технологій 

штучного інтелекту, Інтернету речей, блокчейн та хмарних обчислень. 

Ключовою особливістю цифрового підходу до управління логістичними 

ризиками є перехід від реактивного до проактивного управління, що дозволяє не 

лише швидко реагувати на виникаючі загрози, але й попереджувати їх реалізацію. 

Цифрові технології забезпечують безпрецедентний рівень прозорості логістичних 

процесів, створюють можливості для обробки величезних обсягів даних у 

реальному часі та дозволяють автоматизувати процеси прийняття рішень на основі 

складних аналітичних моделей. 

Цифрова екосистема управління логістичними ризиками являє собою 

інтегровану платформу, що об'єднує різноманітні технологічні рішення в єдину 

функціональну систему. Архітектура такої екосистеми базується на принципах 

модульності, масштабованості та інтероперабельності, що забезпечує гнучкість 

адаптації до специфічних потреб різних логістичних операцій. 

Фундаментом екосистеми служить рівень збору та агрегації даних, що 

забезпечує інтеграцію інформації з множини джерел включаючи IoT-сенсори, GPS-

трекери, системи управління складами, митні декларації, фінансові системи та 

зовнішні інформаційні ресурси. Цей рівень характеризується високою швидкістю 

обробки даних та здатністю працювати з різноформатними джерелами інформації. 

 



 69 

 

Рис 3.4 - Архітектура цифрової екосистеми управління ризиками 

Рівень аналізу та обробки інформації інтегрує алгоритми штучного інтелекту 

та машинного навчання для виявлення патернів, аномалій та прогнозування 

потенційних ризикових подій. Предиктивна аналітика дозволяє не лише 

ідентифікувати поточні ризики, але й моделювати їх майбутній розвиток з 

урахуванням множини взаємопов'язаних факторів. Особливо важливим є 

використання технологій глибокого навчання для аналізу неструктурованих даних, 

таких як новини, соціальні мережі та експертні оцінки. 

Верхній рівень екосистеми забезпечує підтримку прийняття рішень та 

автоматизоване реагування на виявлені ризики. Інтелектуальні системи підтримки 

рішень надають менеджерам комплексну інформацію про поточні ризики, 
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рекомендації щодо оптимальних стратегій мітигації та прогнози ефективності 

різних варіантів дій. Автоматизовані системи реагування дозволяють миттєво 

активувати резервні плани та здійснювати необхідні коригування логістичних 

процесів без втручання людини. 

Штучний інтелект революціонізує підходи до прогнозування логістичних 

ризиків через здатність обробляти величезні масиви даних, виявляти приховані 

закономірності та здійснювати точні прогнози на основі складних математичних 

моделей. Сучасні AI-системи демонструють здатність до навчання на історичних 

даних та адаптації до нових типів ризиків, що робить їх незамінними 

інструментами для управління логістичними операціями в умовах невизначеності. 

Нейронні мережі глибокого навчання виявилися особливо ефективними для 

аналізу темпоральних залежностей у логістичних даних. Рекурентні нейронні 

мережі та LSTM-моделі дозволяють виявляти довгострокові тренди та циклічні 

патерни в логістичних процесах, що забезпечує високу точність прогнозування 

ризикових подій. Конволюційні нейронні мережі ефективно застосовуються для 

аналізу географічних даних та візуального моніторингу транспортних маршрутів. 

Особливо перспективним є використання ансамблевих методів машинного 

навчання, що поєднують прогнози кількох різних моделей для підвищення 

загальної точності та надійності системи. Техніки градієнтного бустингу та 

випадкових лісів демонструють високу ефективність у завданнях класифікації 

ризиків та ранжування альтернативних логістичних рішень за рівнем ризику. 

Інтеграція технологій обробки природної мови дозволяє AI-системам 

аналізувати неструктуровані текстові дані з новинних агентств, соціальних мереж, 

урядових звітів та галузевих публікацій для виявлення ранніх сигналів потенційних 

ризиків. Сентимент-аналіз допомагає оцінити громадські настрої та політичну 

стабільність у регіонах операцій, тоді як тематичне моделювання виявляє emerging 

trends та нові типи загроз. 
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Особливо важливою є здатність AI-систем до континуального навчання, що 

дозволяє їм адаптуватися до нових типів ризиків та змінюючихся умов без повного 

перенавчання моделей. Техніки трансферного навчання дозволяють швидко 

адаптувати моделі, навчені на одних регіонах або типах вантажів, для застосування 

в нових умовах з мінімальними додатковими даними. 

2) Блокчейн технології для забезпечення прозорості 

Блокчейн технології кардинально змінюють парадигму управління ризиками 

в міжнародній логістиці через створення децентралізованих, незмінних та прозорих 

записів усіх логістичних операцій. Ця технологія вирішує фундаментальну 

проблему довіри між учасниками ланцюгів поставок, що особливо актуально в 

умовах складних міжнародних операцій з множиною посередників. 

Ключовою перевагою блокчейн є створення єдиного джерела правди про 

стан вантажів, їх переміщення та всі пов'язані транзакції. Кожна подія в 

логістичному ланцюзі автоматично фіксується в розподіленому реєстрі з 

криптографічним захистом, що унеможливлює фальсифікацію даних та забезпечує 

повну прослідковуваність операцій від виробника до кінцевого споживача. 

Смарт-контракти автоматизують виконання угод та дозволяють створювати 

складні умовні механізми для управління ризиками. Наприклад, смарт-контракт 

може автоматично активувати страхові виплати при затримці доставки, ініціювати 

пошук альтернативних маршрутів при виявленні проблем на первинному шляху, 

або автоматично коригувати ціни при зміні ринкових умов. 

Технологія також забезпечує революційні можливості для управління 

ризиками контрафакту та подделок. Кожен продукт може мати унікальний 

цифровий паспорт у блокчейні, що містить повну історію його виробництва, 

сертифікації та транспортування. Це особливо важливо для фармацевтичних 

препаратів, продуктів харчування та люксових товарів, де автентичність є критично 

важливою. Рис.3.5. 

3) Інтернет речей для моніторингу в реальному часі 
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Рис 3.5- IoT екосистема моніторингу логістичних операцій 

Інтернет речей створює всеосяжну мережу взаємопов'язаних пристроїв, що 

забезпечують безперервний моніторинг усіх аспектів логістичних операцій. IoT-

сенсори, інтегровані в контейнери, транспортні засоби, складські приміщення та 

навіть окремі товари, генерують потоки даних реального часу про температуру, 

вологість, вібрації, місцезнаходження, рівень освітлення та інші критичні 

параметри. 

Розумні сенсори здатні не лише фіксувати поточні значення параметрів, але 

й виявляти аномалії, прогнозувати потенційні проблеми та автоматично ініціювати 

коригувальні дії. Наприклад, температурні сенсори в рефрижераторних 

контейнерах можуть передбачити відмову холодильного обладнання на основі 
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аналізу трендів температурних коливань та автоматично запросити технічне 

обслуговування або переспрямування вантажу. 

Інтеграція різних типів сенсорів створює синергетичний ефект, коли 

комбінований аналіз даних з множини джерел дозволяє виявляти складні патерни 

та взаємозв'язки, невидимі при аналізі окремих параметрів. Машинне навчання на 

основі IoT-даних дозволяє створювати персоналізовані моделі ризиків для 

конкретних типів вантажів, маршрутів та умов транспортування. 

Edge computing технології дозволяють обробляти критично важливі дані 

безпосередньо на пристроях IoT, забезпечуючи миттєве реагування на аварійні 

ситуації без залежності від підключення до хмарних сервісів. Це особливо важливо 

для управління небезпечними вантажами або швидкопсувними товарами, де 

затримка в реагуванні може призвести до катастрофічних наслідків. 

4) Хмарні обчислення та масштабованість рішень 

Хмарні технології забезпечують технологічну основу для створення 

масштабованих, гнучких та економічно ефективних систем управління 

логістичними ризиками. Еластичність хмарних ресурсів дозволяє динамічно 

адаптувати обчислювальні потужності до поточних потреб, що особливо важливо 

для систем, що обробляють змінні обсяги даних залежно від інтенсивності 

операцій. 

Мікросервісна архітектура хмарних рішень забезпечує модульність та 

незалежність компонентів системи, що дозволяє швидко впроваджувати нові 

функціональності та оновлювати існуючі без впливу на роботу всієї системи. 

Контейнеризація додатків за допомогою технологій Docker та Kubernetes 

забезпечує портативність та масштабованість рішень. 

Хмарні платформи надають готові інструменти для машинного навчання, 

штучного інтелекту та аналітики великих даних, що значно скорочує час розробки 

та впровадження складних аналітичних рішень. Serverless обчислення дозволяють 
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створювати високоефективні системи реагування на події без необхідності 

управління інфраструктурою. 

Особливо важливим є використання мультихмарних стратегій для 

підвищення надійності та уникнення залежності від одного постачальника хмарних 

сервісів. Гібридні хмарні архітектури поєднують переваги публічних та приватних 

хмар, забезпечуючи оптимальний баланс між безпекою, продуктивністю та 

вартістю. 

5) Кібербезпека та захист інформації 

Цифровізація логістичних процесів створює нові виклики у сфері 

кібербезпеки, оскільки збільшення підключених пристроїв та цифрових каналів 

комунікації розширює поверхню атак для потенційних зловмисників. Комплексний 

підхід до кібербезпеки повинен охоплювати всі рівні цифрової екосистеми від IoT-

пристроїв до хмарних додатків. 

Zero Trust архітектура стає стандартом для захисту логістичних систем, 

передбачаючи перевірку та авторизацію кожного з'єднання незалежно від його 

джерела. Багатофакторна автентифікація, шифрування в транзиті та спокої, а також 

постійний моніторинг аномальної активності забезпечують багаторівневий захист 

критично важливої інформації. 

Штучний інтелект та машинне навчання застосовуються для виявлення 

кіберзагроз через аналіз патернів мережевого трафіку, поведінки користувачів та 

системних логів. Поведінкова аналітика дозволяє виявляти insider threats та складні 

persistent загрози, що можуть тривалий час залишатися непоміченими 

традиційними засобами захисту. 

Регулярні аудити безпеки, тестування на проникнення та програми bug 

bounty забезпечують проактивне виявлення вразливостей. Плани реагування на 

інциденти та процедури відновлення після атак повинні бути інтегровані в загальну 

систему управління ризиками. 



 75 

Отже, цифрові технології кардинально трансформують підходи до 

управління логістичними ризиками, створюючи нові можливості для 

прогнозування, моніторингу та мітигації загроз. Штучний інтелект забезпечує 

точне прогнозування ризиків на основі аналізу величезних масивів даних, блокчейн 

створює прозору та незмінну систему обліку операцій, Інтернет речей забезпечує 

всеосяжний моніторинг у реальному часі, а хмарні обчислення надають 

масштабованість та гнучкість рішень. Водночас, впровадження цих технологій 

вимагає комплексного підходу до кібербезпеки та захисту інформації. 

Синергетичний ефект від інтеграції цих технологій створює принципово нові 

можливості для створення адаптивних, інтелектуальних систем управління 

ризиками, здатних забезпечити стійкість та ефективність логістичних операцій у 

динамічному глобальному середовищі. 

 

3.3 Стратегічні рекомендації щодо підвищення стійкості міжнародних 

логістичних ланцюгів 

 

Підвищення стійкості міжнародних логістичних ланцюгів в умовах 

геополітичної нестабільності є критично важливим завданням сучасного бізнесу. 

На основі проведеного аналізу теоретичних підходів, сучасного стану управління 

ризиками та розроблених інтегрованих систем, необхідно сформулювати комплекс 

стратегічних рекомендацій, спрямованих на створення адаптивних та стійких 

логістичних систем. 

Стратегічні рекомендації базуються на принципах системності, 

превентивності, адаптивності та безперервності управління ризиками. Вони 

спрямовані на формування комплексної системи заходів, що дозволяють 

міжнародним логістичним ланцюгам ефективно функціонувати в умовах 

невизначеності та швидких змін зовнішнього середовища. Реалізація цих 
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рекомендацій передбачає координацію зусиль на всіх рівнях управління – від 

стратегічного планування до оперативного реагування на кризові ситуації. 

Основою для формування стратегічних рекомендацій є результати 

дослідження впливу геополітичних викликів на міжнародну логістику, аналіз 

кращих практик провідних логістичних компаній та оцінка ефективності існуючих 

підходів до управління ризиками. Особлива увага приділяється інтеграції 

цифрових технологій як ключового інструменту підвищення стійкості логістичних 

систем. 

Диверсифікація логістичних мереж та зменшення залежності від окремих 

регіонів є першочерговим завданням у підвищенні стійкості міжнародних 

логістичних ланцюгів. Геополітичні кризи останніх років продемонстрували 

критичну важливість географічної диверсифікації маршрутів постачання та 

виробничих потужностей. Компанії, що покладалися на єдині регіони або країни 

для постачання ключових компонентів, зіткнулися з серйозними проблемами під 

час введення санкцій, торговельних воєн та регіональних конфліктів. 

Стратегія диверсифікації передбачає створення мережі альтернативних 

постачальників у різних географічних регіонах, розвиток багатоваріантних 

транспортних маршрутів та формування резервних виробничих потужностей. 

Особливого значення набуває принцип "не покладати всі яйця в один кошик", що 

означає розподіл логістичних потоків між різними країнами, транспортними 

коридорами та постачальниками. Це дозволяє мінімізувати втрати від локальних 

кризових ситуацій та забезпечити безперервність ланцюгів постачання. 

Важливим аспектом диверсифікації є розвиток регіональних логістичних 

хабів, що можуть служити альтернативними центрами розподілу товарів у разі 

порушення функціонування основних маршрутів. Створення таких хабів вимагає 

значних інвестицій, але забезпечує довгострокову стабільність логістичних 

операцій. Диверсифікація також включає розвиток відносин з локальними 
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постачальниками, що може зменшити залежність від міжнародних ланцюгів 

постачання та підвищити гнучкість логістичних систем. 

Впровадження цифрових технологій прогнозування та раннього 

попередження стає необхідною умовою ефективного управління ризиками в 

міжнародній логістиці. Сучасні геополітичні виклики характеризуються 

швидкістю розвитку та непередбачуваністю, що вимагає від логістичних систем 

здатності до оперативного реагування на зміни зовнішнього середовища. Цифрові 

технології дозволяють створити системи моніторингу та прогнозування, що значно 

підвищують ефективність управління ризиками. 

Системи штучного інтелекту та машинного навчання можуть аналізувати 

великі обсяги даних про геополітичну ситуацію, економічні показники, природні 

умови та інші фактори, що впливають на логістичні операції. Це дозволяє виявляти 

потенційні загрози на ранніх стадіях та приймати превентивні заходи для 

мінімізації їх впливу. Системи раннього попередження можуть автоматично 

сповіщати менеджерів про потенційні ризики та пропонувати альтернативні 

сценарії дій. 

Інтернет речей дозволяє здійснювати постійний моніторинг стану вантажів, 

транспортних засобів та логістичної інфраструктури в режимі реального часу. Це 

забезпечує можливість оперативного реагування на порушення в роботі 

логістичних систем та мінімізацію втрат від непередбачуваних ситуацій. Блокчейн-

технології забезпечують прозорість та безпеку логістичних операцій, що особливо 

важливо в умовах геополітичних напружень та можливих кібератак. 

Створення стратегічних запасів та резервних потужностей є важливим 

елементом забезпечення стійкості міжнародних логістичних ланцюгів. У період 

стабільності багато компаній прагнуть мінімізувати витрати на утримання запасів, 

впроваджуючи принципи "точно в строк" та "ощадливого виробництва". Однак 

геополітичні кризи демонструють необхідність балансу між ефективністю та 

стійкістю логістичних систем. 
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Стратегічні запаси повинні формуватися з урахуванням критичності різних 

категорій товарів та компонентів для безперервності виробничих процесів. 

Особливої уваги потребують товари, що мають обмежену кількість постачальників 

або виробляються в геополітично нестабільних регіонах. Розмір стратегічних 

запасів визначається на основі аналізу ризиків, часу пошуку альтернативних 

постачальників та критичності товарів для бізнес-процесів компанії. 

Резервні потужності включають не лише складські приміщення, але й 

альтернативні виробничі лінії, транспортні засоби та обладнання. Створення таких 

резервів вимагає значних інвестицій, але забезпечує можливість швидкого 

відновлення логістичних операцій у разі кризових ситуацій. Важливим аспектом є 

географічний розподіл резервних потужностей, що дозволяє мінімізувати ризики 

від локальних кризових ситуацій. 

Розвиток стратегічних партнерств та альянсів відіграє ключову роль у 

підвищенні стійкості міжнародних логістичних ланцюгів. Жодна компанія не може 

самостійно забезпечити повну стійкість своїх логістичних операцій в умовах 

глобальних викликів. Співпраця з партнерами дозволяє об'єднати ресурси, знання 

та можливості для створення більш стійких логістичних систем. 

Стратегічні партнерства можуть включати угоди про взаємну підтримку у 

кризових ситуаціях, спільне використання логістичної інфраструктури, обмін 

інформацією про ризики та загрози. Особливого значення набувають партнерства 

з компаніями з різних географічних регіонів, що дозволяє створити глобальну 

мережу взаємопідтримки. Альянси з логістичними операторами, транспортними 

компаніями та постачальниками технологій можуть забезпечити доступ до 

додаткових ресурсів та експертизи. 

Важливим аспектом розвитку партнерств є створення спільних систем 

управління ризиками та координації дій у кризових ситуаціях. Це включає 

розробку спільних протоколів реагування на кризові ситуації, системи обміну 

інформацією та координації логістичних операцій. Партнерства також можуть 
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передбачати спільні інвестиції в розвиток логістичної інфраструктури та 

технологій. 

 

 

Рис 3.6. Комплексна система стратегічних рекомендацій щодо підвищення 

стійкості міжнародних логістичних ланцюгів 

Інтеграція принципів сталого розвитку передбачає оцінку екологічних та 

соціальних ризиків у процесах планування логістичних операцій, вибору 

постачальників та маршрутів транспортування. Компанії повинні враховувати 

довгострокові тренди зміни клімату при виборі локації логістичних об'єктів та 

планувати заходи з адаптації до екологічних змін. 

Соціальна стійкість логістичних ланцюгів включає забезпечення 

справедливих умов праці, дотримання прав людини та підтримку місцевих 

спільнот у всіх країнах, де здійснюються логістичні операції. Це не лише етичне 

питання, але й важливий фактор мінімізації ризиків соціальних конфліктів та 

регулятивних обмежень. Розвиток гнучких та адаптивних організаційних структур 

є необхідною умовою ефективного впровадження стратегічних рекомендацій щодо 
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підвищення стійкості логістичних ланцюгів. Традиційні ієрархічні структури 

управління часто виявляються неефективними в умовах швидких змін та 

необхідності оперативного прийняття рішень.  

 

Ключовими принципами гнучких організаційних структур є децентралізація 

прийняття рішень, створення міжфункціональних команд, розвиток 

горизонтальних зв'язків між підрозділами та забезпечення швидкого обміну 

інформацією. Особливого значення набуває створення спеціалізованих команд 

управління ризиками, що мають повноваження для швидкого прийняття рішень у 

кризових ситуаціях. 

Адаптивність організаційних структур також передбачає можливість 

швидкого масштабування ресурсів залежно від потреб, перерозподілу обов'язків 

між підрозділами та створення тимчасових проектних команд для вирішення 

специфічних завдань. Важливим є розвиток культури відкритості та співпраці, що 

дозволяє ефективно координувати дії різних підрозділів та партнерів. 

Формування культури управління ризиками та готовності до змін є 

фундаментальним аспектом підвищення стійкості міжнародних логістичних 

ланцюгів. Технічні рішення та процедури не можуть бути ефективними без 

відповідної організаційної культури, що підтримує активне управління ризиками 

та швидку адаптацію до змін. Культура управління ризиками повинна пронизувати 

всі рівні організації – від топ-менеджменту до операційних працівників. 

Ключовими елементами такої культури є проактивний підхід до виявлення 

та оцінки ризиків, готовність до експериментування з новими рішеннями, швидке 

навчання на помилках та постійне вдосконалення процесів управління ризиками. 

Співробітники повинні розуміти важливість управління ризиками та бути готовими 

до швидких змін у роботі логістичних систем. 

Формування культури управління ризиками вимагає регулярного навчання 

персоналу, проведення тренінгів та симуляцій кризових ситуацій. Важливим є 
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створення системи стимулювання, що заохочує працівників до активної участі в 

процесах управління ризиками та пропонування інноваційних рішень. Керівництво 

компанії повинно демонструвати особистий приклад активного управління 

ризиками та підтримки ініціатив з підвищення стійкості логістичних систем. 

Інтеграція принципів сталого розвитку в стратегії управління ризиками стає 

все більш важливою у контексті довгострокової стійкості міжнародних 

логістичних ланцюгів. Екологічні та соціальні ризики можуть мати значний вплив 

на логістичні операції, тому їх необхідно враховувати в комплексних стратегіях 

управління ризиками. Зміни клімату, екологічні катастрофи, соціальні конфлікти 

та порушення трудових прав можуть серйозно порушити функціонування 

логістичних ланцюгів. 

Система моніторингу повинна включати ключові показники ефективності 

стійкості логістичних ланцюгів, такі як час відновлення після збоїв, рівень 

диверсифікації постачальників, ефективність систем раннього попередження, 

швидкість адаптації до змін. Регулярна оцінка цих показників дозволяє виявляти 

слабкі місця в системі управління ризиками та приймати корегуючі заходи. 

Важливим аспектом моніторингу є аналіз інцидентів та кризових ситуацій з 

метою навчання на досвіді та вдосконалення процедур управління ризиками. 

Кожна кризова ситуація повинна розглядатися як можливість для навчання та 

покращення систем управління ризиками. Результати такого аналізу повинні 

використовуватися для оновлення планів антикризового управління та 

вдосконалення превентивних заходів. 

Реалізація представлених стратегічних рекомендацій вимагає комплексного 

підходу та координації зусиль на всіх рівнях управління. Успіх впровадження 

залежить від готовності керівництва компаній інвестувати в довгострокову 

стійкість логістичних систем, навіть якщо це може знизити короткострокову 

ефективність. Водночас, досвід останніх років демонструє, що інвестиції в 
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стійкість логістичних ланцюгів є не лише необхідністю, але й конкурентною 

перевагою в умовах геополітичної нестабільності. 

 

 

 

Рис 3.7  Інтегрована модель впровадження стратегічних рекомендацій 
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Постійний моніторинг та оцінка ефективності заходів з підвищення стійкості 

є завершальним елементом комплексної системи стратегічних рекомендацій. Без 

систематичного відстеження результатів впровадження рекомендацій неможливо 

забезпечити їх ефективність та своєчасно корегувати стратегії відповідно до змін 

зовнішнього середовища. 

Таким чином, розроблені стратегічні рекомендації формують комплексну 

систему підвищення стійкості міжнародних логістичних ланцюгів через 

диверсифікацію мереж, впровадження цифрових технологій прогнозування, 

створення стратегічних запасів та розвиток партнерств. Ключовими елементами 

успішної реалізації є формування культури управління ризиками, інтеграція 

принципів сталого розвитку та створення гнучких організаційних структур, 

здатних швидко адаптуватися до геополітичних змін. Ефективність рекомендацій 

забезпечується постійним моніторингом ключових показників стійкості та 

систематичною оцінкою результатів впровадження з можливістю корегування 

стратегій відповідно до нових викликів. 

 

Висновки до третього розділу  

1. Розроблена інтегрована система управління ризиками для міжнародної 

логістики представляє собою комплексне рішення, що об'єднує стратегічне 

планування, тактичне управління та операційне реагування в єдину цілісну 

структуру. Ключовими перевагами системи є її адаптивність до змінюючихся умов, 

проактивний підхід до виявлення загроз та інтеграція геополітичного аналізу в 

процеси логістичного планування. Система раннього попередження забезпечує 

своєчасне виявлення потенційних ризиків, тоді як резервні сценарії гарантують 

готовність до ефективного реагування на кризові ситуації. Така архітектура 

дозволяє логістичним компаніям не лише мінімізувати втрати від реалізації 

ризиків, але й перетворити управління ризиками на джерело конкурентних переваг. 
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2. Цифрові технології кардинально трансформують підходи до управління 

логістичними ризиками, створюючи нові можливості для прогнозування, 

моніторингу та мітигації загроз. Штучний інтелект забезпечує точне прогнозування 

ризиків на основі аналізу величезних масивів даних, блокчейн створює прозору та 

незмінну систему обліку операцій, Інтернет речей забезпечує всеосяжний 

моніторинг у реальному часі, а хмарні обчислення надають масштабованість та 

гнучкість рішень. Водночас, впровадження цих технологій вимагає комплексного 

підходу до кібербезпеки та захисту інформації. Синергетичний ефект від інтеграції 

цих технологій створює принципово нові можливості для створення адаптивних, 

інтелектуальних систем управління ризиками, здатних забезпечити стійкість та 

ефективність логістичних операцій у динамічному глобальному середовищі. 

3. Розроблені стратегічні рекомендації формують комплексну систему 

підвищення стійкості міжнародних логістичних ланцюгів, що базується на 

принципах системності, превентивності та адаптивності управління ризиками в 

умовах геополітичної нестабільності. Ключовими напрямками є диверсифікація 

логістичних мереж для зменшення залежності від окремих регіонів, впровадження 

цифрових технологій штучного інтелекту та IoT для прогнозування та раннього 

попередження, а також створення стратегічних запасів та розвиток альянсів для 

забезпечення безперервності операцій. Фундаментальною основою успішної 

реалізації є формування культури управління ризиками на всіх рівнях організації, 

інтеграція принципів сталого розвитку для врахування екологічних та соціальних 

ризиків, а також розвиток гнучких організаційних структур з децентралізованим 

прийняттям рішень. Система постійного моніторингу ключових показників 

ефективності стійкості та систематичної оцінки результатів впровадження 

забезпечує можливість своєчасного корегування стратегій та навчання на досвіді 

кризових ситуацій для довгострокової конкурентної переваги. 
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ВИСНОВКИ 

 

1. Дослідження сутності логістичного ризику у міжнародній торгівлі виявило 

його комплексний характер як ймовірності виникнення небажаних подій або 

відхилень від запланованих параметрів логістичного процесу. Особливістю 

логістичних ризиків у міжнародній діяльності є їх мультиплікативний характер та 

здатність каскадно впливати на всі етапи ланцюга створення вартості. 

Систематизація ризиків за критеріями джерела виникнення, сфери впливу та 

можливості управління створює основу для розробки ефективних стратегій ризик-

менеджменту. Глобалізація світової економіки трансформувала локальні ризики у 

глобальні виклики, що поширюються через взаємопов'язані ланцюги поставок за 

принципом "ефекту доміно". Аналіз специфічних ризиків різних видів транспорту 

підтвердив необхідність диференційованого підходу до управління ризиками, що 

враховує технологічні особливості, ймовірність інцидентів та потенційні збитки 

кожного виду транспорту. 

2. Дослідження геополітичних ризиків виявило їх каскадний характер та 

здатність трансформувати локальні політичні події у глобальні логістичні кризи, 

що робить їх одними з найбільш непередбачуваних та руйнівних загроз для 

міжнародної торгівлі. Військові конфлікти, торговельні війни та санкційні режими 

створюють комплексний вплив на логістичні системи, призводячи до зростання 

вартості перевезень на 10-50% та необхідності кардинальної перебудови 

маршрутів, як демонструє приклад російсько-української війни та санкцій проти 

Росії. Сучасні геополітичні зрушення, включаючи реалізацію китайської ініціативи 

"Один пояс, один шлях", розвиток арктичних маршрутів та формування 

регіональних економічних блоків, кардинально змінюють традиційну логістичну 

карту світу та створюють нові можливості й виклики. Технологічний розвиток та 

кліматичні зміни додатково ускладнюють геополітичний ландшафт, вимагаючи від 

логістичних компаній постійної адаптації до швидкозмінних умов та розробки 
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гнучких стратегій реагування. Ефективне управління геополітичними ризиками 

потребує системного підходу, що включає сценарне планування, диверсифікацію 

маршрутів та інвестиції в технологічні рішення для забезпечення стійкості 

міжнародних ланцюгів поставок в умовах зростаючої глобальної нестабільності. 

3. Дослідження теоретичних підходів до управління ризиками в логістиці 

виявило еволюцію від простих концепцій до інтегрованих систем, що базуються на 

поєднанні теорії ймовірностей, системного аналізу та практичного досвіду, при 

цьому сучасні концепції включають інтегроване, проактивне та адаптивне 

управління ризиками з акцентом на стійкості ланцюгів поставок. Аналіз визначень 

логістичного ризику різними науковцями показав спільність у розумінні 

ймовірнісного характеру ризиків та їх зв'язку з порушенням нормального 

функціонування процесів, при цьому українські дослідники більше 

зосереджуються на плановому аспекті, тоді як закордонні - на системному 

характері ризиків у ланцюгах поставок. Методологічний арсенал оцінки ризиків 

охоплює кількісні методи (VAR, Monte Carlo, стрес-тестування) та якісні підходи 

(експертна оцінка, SWOT, сценарний аналіз), при цьому найефективнішими є 

комбіновані методи, що поєднують переваги обох підходів для комплексного 

аналізу різних типів ризиків. Класична теорія виділяє чотири основні стратегії 

управління ризиками - уникнення, зниження, передача та прийняття, кожна з яких 

має специфічні переваги та сфери застосування в логістиці, при цьому 

найпоширенішою є стратегія зниження через диверсифікацію та технологічні 

рішення. Міжнародні стандарти (ISO 31000, ISO 28000, COSO ERM, C-TPAT, AEO) 

забезпечують гармонізацію підходів до управління ризиками в глобальних 

логістичних мережах, створюючи єдину методологічну основу для ефективного 

поєднання проактивних та реактивних стратегій в умовах динамічних змін 

зовнішнього середовища. 

4. Комплексний аналіз впливу геополітичних викликів на міжнародну 

логістику виявив безпрецедентні структурні зміни, що торкнулися всіх аспектів 
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глобальних ланцюгів поставок та призвели до перерозподілу вантажопотоків 

обсягом понад 200 млн тонн між різними коридорами та регіонами. Російсько-

українська війна спричинила найбільші порушення з скороченням євразійських 

коридорів на 75%, тоді як торговельні конфлікти стимулювали процеси nearshoring 

та диверсифікації виробництва, що збільшило складність логістичних мереж. 

Економічні наслідки виявилися критичними для галузі - середнє зростання 

логістичних витрат на 50-130% та фундаментальна реструктуризація витратної 

структури з переходом до більш консервативних стратегій управління запасами та 

ризиками. Компанії інвестували 567 млрд доларів у стратегії адаптації, при цьому 

найефективнішими виявилися диверсифікація постачальників та регіональне 

виробництво, які забезпечили зниження ризиків на 45-70% при рентабельності 

інвестицій 180-340%. Пандемія COVID-19 остаточно змінила парадигму 

управління логістикою, переорієнтувавши індустрію з максимізації ефективності 

на забезпечення стійкості та формування "нової нормальності" з підвищеними 

витратами та часом доставки. 

5. Комплексне дослідження практик управління ризиками 50 найбільших 

логістичних компаній світу виявило фундаментальну трансформацію підходів до 

ризик-менеджменту з інвестиціями, що зросли з 2,1% до 4,7% від виручки та 

забезпечили ROI на рівні 220-420% завдяки революційним технологічним 

рішенням. Найуспішніші оператори, такі як Maersk, DHL та FedEx, створили 

інтегровані екосистеми управління ризиками, що поєднують IoT-сенсори, штучний 

інтелект, цифрові двійники та системи реального часу для моніторингу мільйонів 

точок даних щодня. Стратегічна диверсифікація маршрутів досягла 

безпрецедентного рівня - від 2,3 альтернативних варіантів у 2019 році до 6,8 у 2023 

році, при цьому провідні компанії створили 156-378 резервних маршрутів для 

критичних напрямків. Партнерства та альянси стали критично важливими 

інструментами розподілу ризиків, забезпечуючи 87% компаній участь у 

стратегічних альянсах з резервними фондами до 3,8 млрд доларів та зниженням 
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індивідуальних ризиків на 41-68%. Синергетичний ефект від поєднання 

технологічних рішень, географічної диверсифікації та стратегічних партнерств 

дозволив досягти зниження ризиків на 65-75% при збільшенні операційних витрат 

лише на 8-15%, що засвідчує високу ефективність сучасних підходів до управління 

логістичними ризиками. 

6. Комплексна оцінка ефективності існуючих підходів до управління 

ризиками в міжнародних логістичних ланцюгах виявила кризу традиційних методів 

ризик-менеджменту, які продемонстрували катастрофічне падіння ефективності на 

13-36 процентних пунктів у період 2020-2023 років через неспроможність 

адаптуватися до принципово нових типів геополітичних загроз. Статистичний 

аналіз 450 кейсів управління кризовими ситуаціями показав системну перевагу 

інноваційних підходів, які забезпечують на 60-73% менші втрати порівняно з 

традиційними методами при ROI інвестицій у ризик-менеджмент на рівні 180-

580%. Виявлені критичні структурні прогалини, зокрема відсутність 

геополітичного моніторингу у 78% компаній та неінтегровані системи у 84% 

операторів, створюють потенціал покращення ефективності на 69-85% при 

оптимальному рівні інвестицій 1,5-2,0% від виручки. Регіональний аналіз 

продемонстрував відмінності в підходах та ефективності - від 81% у Північній 

Америці до 38% в Африці, при цьому найуспішнішими виявилися європейське 

сценарне планування (73% зниження ризиків) та азіатська технологічна інтеграція 

з оптимальним співвідношенням ефективності до витрат. Фінансовий аналіз 

підтвердив, що компанії з високоефективними системами управління ризиками 

демонструють втрати лише 2,8% виручки проти 18,9% у неефективних операторів, 

а геополітичні ризики стали домінуючим джерелом фінансових втрат (34,7% 

загальних втрат) з динамікою зростання +180% за останні три роки, що обґрунтовує 

критичну необхідність кардинальної модернізації підходів до ризик-менеджменту 

в міжнародній логістиці. 
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7. Розроблена інтегрована система управління ризиками для міжнародної 

логістики представляє собою комплексне рішення, що об'єднує стратегічне 

планування, тактичне управління та операційне реагування в єдину цілісну 

структуру. Ключовими перевагами системи є її адаптивність до змінюючихся умов, 

проактивний підхід до виявлення загроз та інтеграція геополітичного аналізу в 

процеси логістичного планування. Система раннього попередження забезпечує 

своєчасне виявлення потенційних ризиків, тоді як резервні сценарії гарантують 

готовність до ефективного реагування на кризові ситуації. Така архітектура 

дозволяє логістичним компаніям не лише мінімізувати втрати від реалізації 

ризиків, але й перетворити управління ризиками на джерело конкурентних переваг. 

8. Цифрові технології кардинально трансформують підходи до управління 

логістичними ризиками, створюючи нові можливості для прогнозування, 

моніторингу та мітигації загроз. Штучний інтелект забезпечує точне прогнозування 

ризиків на основі аналізу величезних масивів даних, блокчейн створює прозору та 

незмінну систему обліку операцій, Інтернет речей забезпечує всеосяжний 

моніторинг у реальному часі, а хмарні обчислення надають масштабованість та 

гнучкість рішень. Водночас, впровадження цих технологій вимагає комплексного 

підходу до кібербезпеки та захисту інформації. Синергетичний ефект від інтеграції 

цих технологій створює принципово нові можливості для створення адаптивних, 

інтелектуальних систем управління ризиками, здатних забезпечити стійкість та 

ефективність логістичних операцій у динамічному глобальному середовищі. 

8. Розроблені стратегічні рекомендації формують комплексну систему 

підвищення стійкості міжнародних логістичних ланцюгів, що базується на 

принципах системності, превентивності та адаптивності управління ризиками в 

умовах геополітичної нестабільності. Ключовими напрямками є диверсифікація 

логістичних мереж для зменшення залежності від окремих регіонів, впровадження 

цифрових технологій штучного інтелекту та IoT для прогнозування та раннього 

попередження, а також створення стратегічних запасів та розвиток альянсів для 
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забезпечення безперервності операцій. Фундаментальною основою успішної 

реалізації є формування культури управління ризиками на всіх рівнях організації, 

інтеграція принципів сталого розвитку для врахування екологічних та соціальних 

ризиків, а також розвиток гнучких організаційних структур з децентралізованим 

прийняттям рішень. Система постійного моніторингу ключових показників 

ефективності стійкості та систематичної оцінки результатів впровадження 

забезпечує можливість своєчасного корегування стратегій та навчання на досвіді 

кризових ситуацій для довгострокової конкурентної переваги. 
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