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АНАЛІЗ ДОСЛІДЖЕНЬ ПОВ’ЯЗАНИХ З ДОСВІДОМ СТВОРЕННЯ ІННОВАЦІЙНИХ АЕРОПОРТІВ, 
ЩО КОНЦЕНТРУЮТЬСЯ НА МУЛЬТИМОДАЛЬНИХ ПАСАЖИРСЬКИХ ПЕРЕВЕЗЕННЯХ 

Мультимодальні перевезення стають новою нормою, що змінює підхід надання транспортних послуги та сприяють 
високоякісним процесам перевезенням. Дослідження спрямовано на вивчення попереднього досвіду використання вузлових 
аеропортів як мультимодальних транспортних вузлів. Досвід об’єднання кількох транспортних модальностей в один великий 
транспортний хаб надає безумовну конкурентну спроможність. У статті розглянуто теоретичні засади та особливості 
роботи аеропортів, які виникають в організації мультимодальних транспортних комплексів на базі аеропортових хабів. 
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ВСТУП 
Транспортна галузь постійно розвивається. Одним 

із чинників, що впливає на цей процес, − це висока 
мобільність населення. Розвиток мобільності насе-
лення обумовлено швидким зростанням інформа-
ційних технологій (ІТ) або цифровізацією. Стійке 
зростання цифровізації стимулює більш консерва-
тивну транспортну галузь. 

Сучасний розвиток суспільства породжує попит 
на більш екологічні технології, безпосередньо і в 
транспортній галузі. Поява інформаційних технологій 
збільшила комунікації не тільки у віртуальному світі, 
але й в реальному. ІТ робить процес перевезення більш 
безпечним, швидким, ефективним, але й для пасажира 
дешевшим, комфортним та зручним [1]. 

Ці тенденції призводять до прояву нових модаль-
ностей, що характеризується автономністю, спільним 
використанням і новими з’єднаннями. Транспортна 
модальність заснована на нових технологіях, які по-
чинають свій довготривалій життєвий цикл. Впро-
вадження нових технологій передбачає будівництво 
збалансованих систем, що включає інфраструктуру та 
залучення інвестицій. Реалізація ускладняється за ра-
хунок будівельного процесу, крупних інвестиції та 
складного розвитку системи. Прикладом таких тех-
нологій може слугувати запуск автономних транс-
портних засобів і концепція Гіперлуп [2]. 

Оцінювання нових та альтернативних способів пе-
реміщення і вибору засобів переміщення є складною 
задачею через велику кількість зацікавлених сторін, з 

тривалим термінами інновацій, у контексті системи 
мобільності, що загрожує реалізації та внесенню 
деяких змін.  

Однією з концепцій системи мобільності є Мо-
більність Обслуговування (МО), що пропонує май-
бутню систему мобільності, яка передбачає послугу, 
за якою пасажири зможуть замовити персоналізовану 
послугу, в якій цілу низку способів переміщення об’єд-
нано [3, 4]. Тобто МО пропонує «транспорт буде все 
більше організовуватися навколо «послуги» нобіль-
ності, а не «середовища», яке слід використовувати. 
Інакше кажучи, бажання пасажира замість можливості 
транспорту, стає центральним місцем. Крім того, пе-
рехід до системи мобільності майбутнього характери-
зується поруч з іншими функціями інформацією про 
пасажирів через ІТ, а також адаптацією розкладу руху 
транспорту до потреб пасажирів, креативністю вибору 
кількості поїздок [5], підкреслюючи більшу зручність 
і повагу до пасажирів [6]. 

Мультимодальний транспорт є органічним поєд-
нанням двох або більше видів транспорту, що фіксує і 
об’єднує переваги різних видів транспорту і є пере-
довим видом транспорту [7]. Транспортна галузь скла-
дається з підсистем, заснованих на різних транспортних 
модальностях, таких як авіаційна, залізнична, автомо-
більна та водна. Пасажир може змінювати модаль-
ність на перетині цих транспортних систем у т.зв. 
«транзитних вузлах», що визначаються як місце збору 
різних видів транспорту, таких як аеропорти, заліз-
ничні вокзали або вузли громадського транспорту.  

 В.Є. ОСЬМАК, О.М. ТРЮХАН, Н.Г. ЧАЙКА, Л.М. ДОКІЄНКО, 2023
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Розвиток мультимодальних перевезень зосереджено 
на зміні транспортних підсистем і відповідно створю-
ється гарно організований мультимодальний транс-
портний концентратор (MTК) [8], що підтверджено 
Комісією ЄС: «...аеропорти, порти, залізничні станції, 
станції метро та автобуси, слід все більше зв'язувати і 
трансформувати в платформи мультимодальних з'єд-
нань для пасажирів» [9]. MTК призначено для об'єд-
нання послуг кількох модальностей у спеціально від-
ведених місцях.  

Аеропортові хаби можуть перетворитися на MTК, 
оскільки вони об'єднують різні модальності. Але сто-
совно інтеграції послуг (наприклад, купівля білетів, 
резервування, інформація та планування поїздки) їх 
сконцентровано тільки на тому, щоб зв'язати один до-
мінуючий транспорт з іншими, а саме літаки. Однак є 
значний суспільний тиск, метою якого є скорочення 
авіаційних перельотів, де можливо вибрати більш еко-
логічні види транспорту. Наприклад, Європейська ко-
місія прийняла рішення про закони, які будуть засто-
совуються до 2050 р., наприклад, з використанням 
низьковуглецевого стабільного палива на авіаційному 
транспорті та заміну більшості середньодальніх паса-
жирських перевезень залізничним транспортом [9]. Ці 
події, з одного боку, здійснюють тиск на авіаційні пе-
ревезення в аеропортах, а з іншого − дають змогу 
транспортним вузлам в аеропортах налагодити зв'язок 
з більшою кількістю різних транспортних підсистем. 
Так, для аеропортів, що підтримують положення в 
індустрії мобільності, їх поточну функцію в якості 
транзитного вузла, переважно на повітряному транс-
порті, доведеться переформувати в МТК, об'єднуючи 
наявні транспортні мережі і включаючи у свій бізнес 
нові транспортні підсистеми.  

МЕТА статті – створення уявлення про деякі ас-
пекти досліджень мультимодальних інновацій про-
цесів переходу роботи аеропортів у транспортні хаби. 

МЕТОДИ ТА МАТЕРІАЛИ ДОСЛІДЖЕННЯ 
Основою дослідження є теоретичні аспекти та іте-

ративний підхід, який дає змогу включити нещодавно 
отримані знання в галузі мультимодальних переве-
зеннях та мультимодальності в аеропортах. Дослідження 
обмежено пошуком статей англійською мовою, опуб-
лікованими після 2015 р. та доступними в базі даних 
Google Scholar та інших електронних базах даних. 
Актуальність статей оцінюється шляхом зіставлення 
рефератів із заявленим питанням. 

Мультимодальний транспортний комплекс (МТК) 
− цей термін вживається з урахуванням різних від-
станей транспортних засобів, що призводить до уні-
кальної класифікації модальностей для кожного MTК 
[10]. Зараз вузлові аеропорти класифікуються відпо-
відно до умов наземної інфраструктури та аеродро-
мової зони, причому модальності аеродромної зони 
розрізняються за технічними складниками безпеки 
[11]. Поява нових способів наземного й повітряного 
контролю робить цю поточну класифікацію недійс-
ною, оскільки вхід до високошвидкісної залізниці 
(HSR) у вузлові аеропорти потенційно вимагає від па-
сажирів пройти контроль безпеки та паспортний 
контроль, які раніше вимагалися лише для входу в 
зону відльоту [12]. 

Так, авіаційний транспорт може стати зв’язаним 
меншою кількістю правил, оскільки він буде долати 
все більше відстаней у межах національних кордонів і 
тому більше не вимагає перевірки паспортів. Заліз-
ничні вузли пропонують наземні способи перевезення, 
долаючи великі відстані та перетинаючи кордони, а 
вузли громадського транспорту часто орієнтовано на 
регіони і тому лише з’єднуються з наземними видами 
транспорту [13]. 

Оскільки властивості та вимоги до MTК сильно 
залежать від типів модальностей, які вони інтегрують, 
на основі огляду літератури ми створили класифі-
кацію транспортних модальностей, яка застосовна до 
MTК: 1) наддалекі, 2) далекі, 3) середні та 4) короткі.  

По-перше, модальності, які класифікуються як над-
далекі відстані, як правило, коливаються від 5000 до 
10000 км і включають міжнародні подорожі, у біль-
шості випадків за кордон, а пов’язаними транспорт-
ними засобами є переважно літаки і кораблі. 

По-друге, далекі модальності зазвичай варіюються 
від 200 до 5000 км, що перетинають кордони країн 
або штатів, де повітряний транспорт є звичайним спо-
собом, окрім найпоширенішої альтернативи HSR. 

По-третє, модальності на середні відстані охоп-
люють діапазони від 50 до 200 км і включають, 
наприклад, залізничні та автобусні лінії.  

На додаток до класифікації модальностей на основі 
відстані можливо виділити ті модальності, що перети-
нають державні кордони та розвиток поїздок на довгі, 
середні та короткі відстані. Так, наддалекі поїздки 
залишаються менш змінними та сталими і залиша-
ються за авіаційним транспортом. Довгі та середні 
відстані включатимуть наявні види транспорту та 
інновації, такі як електричні літаки, UAM, гіперлуп і 
самокеровані автомобілі [14]. 

Попередні дослідження стверджують, що успішні 
MTК об’єднують як інфраструктуру, так і елементи 
обслуговування [15, 16]. Під інтеграцією інфраструктури 
мультимодального транспорту ми розуміємо об’єкти, 
необхідні для роботи видів транспорту (таких як за-
лізничний, автомобільний та авіаційний), а також еле-
менти, що з’єднують їх, такі як будівлі та рухомі 
доріжки [17]. Якість послуг MTК з погляду пасажирів 
стосується послуг, які сприяють безперебійному пе-
реміщенню між кількома видами транспорту, як-от 
трансферне середовище, доступність, вказівники, без-
пека, комунальні послуги, комфорт і зручність тощо 
[16]. Попереднє дослідження визначило кілька рівнів 
інтеграції сервісу, щоб визначити, якою мірою цей 
сервіс полегшується. 

У майбутньому, яке базується на досвіді нобіль-
ності та кількості послуг, які надаються, а не на інди-
відуальних модальностях транспортних перевезень, 
MTК повинні сприяти високоякісним інтермодальним 
трансферам, що також означає покращення інтеграції 
послуг [18]. 

Аеропортові хаби є складними транзитними вуз-
лами, що містять (ультра)далекі види транспорту та 
просто об’єднують фізичні елементи видів транс-
порту та полегшують одноразові пересадки з високо-
якісним обслуговуванням. Так, незважаючи на зміну 
системи мобільності, що збільшує потребу в мульти-
модальних поїздках, що підтримуються послугами, 
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наявні транзитні вузли не об’єднують обидві інфра-
структури та аспекти надання високоякісного сер-
вісного обслуговування для пасажирів, які здійснюють 
поїздку в інтегрованому мультимодальному трансферу. 

Аеропортові хаби – це ексклюзивні гравці на ринку 
мультимодальних перевезень, які включають швидкі 
наддалекі модальності, і не мають високої інтеграції 
кількох видів транспорту. Пояснення полягає в тому, 
що великі відстані за своєю суттю є негнучкими [19], 
оскільки вони вимагають попередньо заброньованої 
поїздки через високу вартість і залучення багатьох за-
цікавлених сторін, що ускладнює включення їх у 
мультимодальні поїздки. Проте короткі відстані є на-
багато гнучкішими з протилежної причини. Негнучка 
риса потребує партнерства між транспортними опера-
торами, яке виходить за рамки сполучень «повітря-
повітря», яких наразі недостатньо [20]. Ці партнерства 
можуть забезпечити плавні подорожі у разі заторів 
автоматично створюються нові поїздки, наприклад, 
затримка поїзда автоматично призводить до перебро-
нювання рейсу, що зараз відбувається лише в рідкіс-
них випадках.  

Так, це дослідження зосереджено на аеропортовому 
хабі, що приділяє особливу увагу тому, як аеропорти 
підключають модальність наддалеких відстаней до 
альтернативного способу подорожі, охоплюючи ве-
ликі або середні відстані. 

РЕЗУЛЬТАТИ 
Постійний розвиток наявних аеропортів не є легким. 

Досліджуючи перепони для покращення аеропорту, 
розрізняють внутрішні та зовнішні фактори. Класи-
фікуючи внутрішні перешкоди для вдосконалення аеро-
порту можливо виділити такі чинники: керівні, орга-
нізаційні, структурні та фінансові перешкоди. 

Насамперед, керівники аеропортів відіграють важ-
ливу роль у процесах прийняття стратегічних рішень 
і перешкоджають інноваціям, коли їхні цілі не узго-
джуються зі стратегією компанії. По-друге, організа-
ційна структура є перешкодою для розвитку аеро-
порту, коли бракує достатньої території, політичної 
волі, компетентних органів, що забезпечують безпеку. 
По-третє, значні фінансові витрати та висока трудоміст-
кість інвестицій. Крім того, аеропортові хаби іноді зму-
шені розвивати свою інфраструктуру, не знаючи май-
бутніх планів та потреб громади та місцевої влади [21]. 

Зовнішні перешкоди для вдосконалення аеропорт-
тових хабів відзначаються боротьбою великих компаній 
з організаційними змінами, що перешкоджають змінам. 
Тому аеропорти повинні прагнути завчасно залучи-
тися до майбутніх суспільних подій і тенденцій, тех-
нологічних інновацій, нових модальностей і транс-
портних послуг, щоб вони могли вчасно підготува-
тися до можливого майбутнього. 

Розроблення MTК подібне до аеропортових хабів, 
які мають обмежений час для застосування нових тех-
нологій, що ускладнюється інвестиційними питанням 
та багатьма зацікавленими сторонами, які сповільнюють 
процес інновацій. 

Зокрема, щоб перетворитися на MTК, транспортні 
оператори повинні співпрацювати через спільні стра-
тегії розвитку та інформаційні системи, щоб приско-
рити ефективність мультимодального транспорту. Крім 
того, хаби повинні налагодити свою систему управ-
ління та забезпечити вдосконалення транспортних тех-
нології. До того ж MTК мають об’єднати мережі різ-
них видів транспорту та організувати інформаційний 
супровід, створити короткі пішохідні та часові відстані, 
а також швидке оброблення багажу між різними ви-
дами транспорту. Перешкодами є правила між різними 
зацікавленими сторонами мобільності, різні стандарти 
проєктування серед транспортних операторів, неза-
вершена інфраструктура, високі витрати на розроблення, 
брак відкритих інформаційних інтерфейсів та інтегро-
ваних операцій. Такі елементи, як оперативна коорди-
нація між видами транспорту, інтегровані квитки та 
знижки на обмін мають потенціал для боротьби з 
цими бар’єрами. 

Оскільки розвиток аеропортових хабів супрово-
джується численними перешкодами, то варто глибше 
розглядати невдалі інновації, щоб зрозуміти характер 
інновацій і технологічний процес їхнього впровадження 
та можливі невизначеності в аеропортах. 

Аеропортові хаби можна розглядати як великі (і 
часто відомі) компанії, які дуже добре пораються зі 
своїм основним завданням. Як наслідок, їм важко адап-
туватися до нових ринків, що робить їх повільними та 
негнучкими в інноваціях на транспорті. Однак центри 
аеропортів повинні реорганізувати свій бізнес, якщо 
хочуть включити нові модальності у свою сферу впливу.  

Критичним нюансом є чітка позиція аеропортових 
хабів, що успішно сприятимуть інноваціям модальності. 
Вони отримують перевагу порівняно зі звичайними або 
великими аеропортами, які відмовляються бачити по-
тенціал інновацій модальності і в цьому випадку мо-
жуть перетворитися на ринок, який стане неактуальним. 

ВИСНОВКИ 
Виявлено зростаючий попит стосовно мультимо-

дальних транспортних комплексів, зокрема в аеро-
портах для полегшення пересадки пасажирів, яка 
включає як інфраструктурні, так і сервісні аспекти 
високоякісного обслуговування, і перешкоди для 
практичного застосування. Аеропортовий хаб визна-
чено як перспективний MTК, якщо він включає у 
свою сферу впливу альтернативні та інноваційні муль-
тимодальності та бере на себе зобов’язання бути 
центром взаємодії різних зацікавлених сторін.  
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ANALYSIS OF RESEARCH RELATED TO THE EXPERIENCE OF CREATING INNOVATIVE AIRPORTS 
FOCUSING ON MULTIMODAL PASSENGER TRANSPORTATION 

Multimodal transportation is becoming the new norm. The center of providing the transportation process is changing from the 
vehicle to the passenger experience and related services provided. Multimodal transportation is becoming an important player in 
transportation systems because it can facilitate high-quality intermodal transportation. However, these innovative transportations 
are not yet widespread enough. 

The paper is devoted to the analysis of the experience of using theoretical and practical aspects of the use of multimodal 
transportation in innovative airport hubs, the search for means of integrating multimodality into the transport hub, the evaluation 
and selection of new alternative ways of determining the level of integration of various participants in the transport process. 

The study is aimed at studying the previous experience of using hub airports as multimodal transport hubs. The experience of 
combining several transport modes into one large transport hub with a diverse range of services indicates unconditional competitive 
advantages. 

However, hub airports have some features that create difficulties when transitioning to multimodal transport complexes. The 
paper examines the theoretical foundations of the use and integration of alternative airport hubs at hub airports. In particular, how 
to evaluate and select new alternative methods, how to determine the appropriate level of participation at different stages and how to 
integrate new methods into airport hubs in future studies. 

The proposed approach to the organization of airport hubs, overcoming obstacles on the way to the creation of a multimodal 
transport complex and solving a scientific and applied problem that will successfully contribute to innovations in the transport 
modality. In particular, a growing demand among passengers at airports to facilitate the transfer process from one type of transport 
to another has been revealed. Which leads to benefits and rapid adoption of innovations in airports. 

The importance of theoretical research lies in identifying the growing demand for multimodal transport complexes, 
infrastructure development and customer service at airports. 

Keywords: air transport, multimodal transport, transport, airport hub, information support, passenger transport, infrastructure 
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