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Результати моделювання доводять, що розроблена імітаційна модель інноваційної поведінки об’єктів транспортної 
інфраструктури Київського регіону має значний потенціал по поясненню особливостей інноваційної їх поведінки, виз-
наченню та впровадженню першочергових інноваційних проектів. Факторні та прогнозні оцінки інноваційного розвитку 
транспортної інфраструктури Київського регіону дозволяють оцінити вплив на інноваційну поведінку тих чи інших 
факторів, у т.ч. ступінь розвиненості елементів інноваційної інфраструктури та ефективність заходів державного регу-
лювання інноваційної активності об’єктів транспортної інфраструктури у координатах двовимірної матриці «Ефек-
тивність-Надійність». 

*   *   * 

Результаты моделирования показывают, что разработанная имитационная модель инновационного поведения объек-
тов транспортной инфраструктуры Киевского региона имеет значительный потенциал по объяснению особенностей их 
инновационного поведения, определению и внедрению первоочередных инновационных проектов. Факторные и прогнозные 
оценки инновационного развития транспортной инфраструктуры Киевского региона позволяют оценить влияние на инно-
вационное поведение тех или иных факторов, в том числе степень развитости элементов инновационной инфраструк-
туры и эффективность мер государственного регулирования инновационной активности объектов транспортной инфра-
структуры в координатах двумерной матрицы «Эффективность-Надежность». 

*   *   * 

Introduction. Due to the introduction of the euro integration vector of the Ukrainian economy development, the modernization 
and adaptation of the transport infrastructure to the EU standards should take place. For ensuring the efficient operation of 
transport infrastructure, it is necessary to develop a new, more efficient management model in the form of a national innovative 
transport HUB.  

The purpose of the paper is the offering of mechanism for the innovative development of transport infrastructure based on factor 
and forecast estimates.  

Results. The proposed mechanism of the state regulation of development of national innovative transport HUB is to transform 
the impact of the environment as the main source of innovation change, which simultaneously serves as a source of resources that 
infrastructure as an open system uses at the input of its activities to ensure the expected result. The possibility of implementing the 
proposed mechanism of the state regulation of development of the national innovative transport HUB was analyzed on the basis of 
the results of activities of individual entities that are part of the transport infrastructure of the Kyiv region. 

Conclusion. The simulation results prove that the developed simulation model of innovative behavior of the transport 
infrastructure objects has considerable potential for explaining the peculiarities of the innovative behavior of the transport 
infrastructure objects of the Kyiv region, identifying and implementing priority innovative projects. Factor and predictive 
assessments of the innovative development of transport infrastructure of the Kyiv region, allows to evaluate the impact on the 
innovative behavior of certain factors, including the degree of development of elements of innovative infrastructure and the 
effectiveness of measures for state regulation of innovative activity of transport infrastructure objects in the coordinates of two-
dimensional matrix “Efficiency-Reliability”. 
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ВСТУП 
У зв’язку із впровадженням євроінтеграційного 

вектора розвитку економіки України має відбуватися 
модернізація й адаптація транспортної інфраструктури 
до стандартів ЄС, принципів управління, технічних 
умов і високих технологій у наданні транспортних 
послуг. Технічне забезпечення цього процесу виконує 

система транспортної інфраструктури. До об'єктів транс-
портної інфраструктури відносяться: шляхи сполу-
чення; технічні споруди; вантажні та пасажирські 
вокзали і станції; агентства з продажу квитків і ор-
ганізації перевезень; логістичні центри; склади; інже-
нерні мережі; транспортні комунікації. Для забезпече-
ння ефективної роботи транспортної інфраструктури 
необхідно формування нової, більш ефективної моде-
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лі управління у вигляді національного інноваційного 
транспортного HUB. 

Проблемами організаційного та логістичного за-
безпечення функціонування транспортної інфраструк-
тури займались закордонні вчені Є. Аткінсон, Р. Бел-
лон, Р. Денехольц, Г. Домінгес, Дж.М. Кларк, Г. Лан-
кастер, Т. Левитт, Р. Мічман, Р. Снайдер, Р. Стюарт, 
Д. Уелд, Дж. Хескетт, А. Шоу. Напрями перспектив-
ного розвитку транспортної інфраструктури як ланки 
національного господарства, її модернізації та реструк-
туризації визначено в роботах вітчизняних та закор-
донних вчених: Л.Г. Абалкіна [1], О.О. Бакаєва [2], 
Н.І. Богомолової [3], Ю.Б. Голляка [4], В.Л. Диканя 
[5], Л.Г. Зайончика [6], Н.М. Колесникової [7], О.М. Кот-
лубая [8], В.Н. Ливщица [9], М.В. Макаренка [10], 
Ю.С. Пащенка [11], В.І. Чекаловця [12] та ін. Прак-
тично всі ці автори свої дослідження присвятили роз-
робленню теоретичних і методичних положень управ-
ління розвитком транспортної інфраструктури в умо-
вах нестабільної економіки, раціональному плануван-
ню розвитку транспортної інфраструктури, стратегії 
плану її розвитку. Для визначення оптимальних шля-
хів здійснення інновацій у транспортній інфраструк-
турі неможливо без розробки відповідного механізму 
та впровадження моделей факторних і прогнозних 
оцінок інноваційного розвитку транспортної інфра-
структури.  

МЕТА роботи полягає у розробленні механізму 
інноваційного розвитку транспортної інфраструктури 
на основі врахування факторних і прогнозних оцінок. 

МЕТОДИ ДОСЛІДЖЕННЯ 
У статті використані такі загальнонаукові та спе-

цифічні методи дослідження: аналіз і синтез, узагаль-
нення, економічне моделювання. 

РЕЗУЛЬТАТИ 
Запропонований механізм державного регулювання 

інноваційним розвитком національного інноваційного 
транспортного HUB наглядно представлено на рис. 1.  

Виходом у рамках запропонованого механізму 
(рис. 1) відповідно до запропонованого змісту шести 
складових національного інноваційного транспорт-
ного HUB є нова конфігурація цих складових та про-
цесів, які відповідають за інноваційний розвиток на-
ціонального інноваційного транспортного HUB, та 
додатково створюють потенціал його зростання. 

Основним «рушійним елементом» взаємодії скла-
дових всередині механізму є прийняття відповідних 
рішень стосовно методів державного регулювання ін-
новаційним розвитком HUB. Ця сукупність методів 
представляє собою варіативну складову, що залежить 
від наявності потенціалу змін і впливу зовнішніх фак-
торів. Прийняття управлінських рішень стосовно ме-
тодів державного регулювання інноваційним розвит-
ком HUB реалізується відповідними керівниками струк-
турних підрозділів та окремих об’єктів транспортної 
інфраструктури. Ці керівники мають реалізувати стра-
тегічні плани інноваційного розвитку HUB, науково-
дослідні та дослідно-конструкторські розробки щодо 
реалізації запланованих проектів інноваційних змін 

HUB, забезпечувати постійний моніторинг процесу 
впровадження запланованих заходів. Аналіз можли-
вості впровадження запропонованого механізму дер-
жавного регулювання інноваційним розвитком націо-
нальним інноваційним транспортним HUB було здійс-
нено на основі результатів діяльності окремих об’єк-
тів, що входять до складу транспортної інфраструк-
тури Київського регіону. За даними діяльності цих 
об’єктів за 2019 р. було проведено кластерний аналіз 
(рис. 2). 

Як свідчать дані рис. 2, найвищий рівень розвитку 
мають об’єкти транспортної інфраструктури Київського 
регіону, які потрапили до кластера 4 (рис. 3).  

Як свідчать дані рис. 3 до кластера 4 потрапили 
три об’єкти транспортної інфраструктури Київського 
регіону: 1 – міжнародні автомобільні дороги; 2 – 
швидкісний залізничний експрес до аеропорту «Бо-
риспіль»; 6 – залізничні станції. 

Об’єкти транспортної інфраструктури Київського 
регіону, які потрапили до кластера 3 (наступний за 
рівнем розвитку), наведені на рис. 4. 

Як свідчать дані рис. 4, до кластера 3 потрапили 
вісім об’єктів транспортної інфраструктури Київського 
регіону: 3 – головні колії Південно-Західній залізниці 
в області; 4 – міжнародні аеропорти; 5 – магістральні 
залізничні напрями; 8 – аеропорти, аеродроми; 9 – 
комбіновані та однопілонові вантові мости; 10 – за-
лізнично-автомобільні мости; 11 – автомобільні мости; 
13 – залізничні мости. 

Об’єкти транспортної інфраструктури Київського 
регіону, які потрапили до кластера 2 (наступний за 
рівнем розвитку), наведені на рис. 5. 

Як свідчать дані рис. 5, до кластера 2 потрапили 
12 об’єктів транспортної інфраструктури Київського 
регіону: 7 – національні автомобільні дороги; 11 – тро-
лейбусні депо; 14 – лінії/маршрути трамвая; 15 – лінії / 
маршрути тролейбуса; 16 – пункти технічного обслу-
говування, контрольно-технічного обслуговування 
вантажних вагонів, контрольні пости, промивочно-
пропарювальні підприємства, пункти екіпірування ре-
фрижераторних секцій, пости безпеки та сортування; 
17 – спеціалізовані виробничі дільниці, експлуатаційні 
підприємства технічного обслуговування і ремонту 
пасажирського рухомого складу (трамвай); 18 – спе-
ціалізовані виробничі дільниці, експлуатаційні під-
приємства технічного обслуговування і ремонту паса-
жирського рухомого складу (тролейбус); 19 – органі-
зації, підприємства, пункти з ремонту, технічного обс-
луговування залізничного транспорту; 20 – авторе-
монтні і шиноремонтні підприємства, станції та бази 
технічного обслуговування автомобілів; 21 – спеці-
алізовані виробничі дільниці, підрозділи технічного 
обслуговування і ремонту пасажирського рухомого 
складу (метрополітен); 22 – організації, підприємства, 
пункти технічного обслуговування, ремонту і екіпіру-
вання пасажирських поїздів; 23 – регіональні автомо-
більні дороги. 

Об’єкти транспортної інфраструктури Київського 
регіону, які потрапили до кластера 1 (найнижчий за 
рівнем розвитку), наведені на рис. 6. 
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Рис. 1. Механізм державного регулювання інноваційним розвитком національним  

інноваційним транспортним HUB [авторська розробка] 

 
Рис. 2. Результати кластерного аналізу рівня розвитку окремих об’єктів  
транспортної інфраструктури Київського регіону [розраховано автором] 
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Рис. 3. Об’єкти транспортної інфраструктури Київського регіону, які потрапили до кластера 4 [розраховано автором] 

 

 
Рис. 4. Об’єкти транспортної інфраструктури Київського регіону, які потрапили до кластера 3 [розраховано автором] 

 

 
Рис. 5. Об’єкти транспортної інфраструктури Київського регіону, які потрапили до кластера 2 [розраховано автором] 

 

 
Рис. 6. Об’єкти транспортної інфраструктури Київського регіону, які потрапили до кластера 1 [розраховано автором] 

Як свідчать дані рис. 6, до кластера 1 потрапили 
20 об’єктів транспортної інфраструктури Київського 
регіону: 24 – балкові автомобільні мости; 25 – авто-
станції для забезпечення міжнародного, міжміського 
та приміського автобусного сполучення; 26 – трам-
вайні зупинки; 27 – метромости; 28 – станції метропо-
літену; 29 – лінії метрополітену; 30 – територіальні 
автомобільні дороги; 31 – тягові підстанції; 32 – трам-
вайні депо; 33 – двосторонні трамвайні шляхи; 34 – 
швидкісна лінія трамваю; 35 – трамвайно-залізнич-
ний гейт; 36 – міжміські та приміські (внутрішньооб-
ласні) автобусні маршрути загального користування, 
що не виходять за межі території Київської області; 
37 – автобусні парки; 38 – споруди енергетичного 
господарства і зв’язку; 39 – лінії маршрутних таксі; 
15 – лінії/маршрути тролейбуса; 40 – лінії/станції фу-
нікулера; 41 – річкові вокзали, порти; 42 – траси 
міського електропоїзда (міської електрички); 43 – 
станції міського електропоїзда (міської електрички). 

Для визначення першочергових проектів іннова-
ційного розвитку HUB доцільно використати показ-
ники ентропії, що повною мірою дозволить пояснити 
механізм поширення інновацій. Ентропія (постійний 
приріст зовнішньої ентропії) здійснює стимулюючу дію, 
підштовхуючи до інноваційних перетворень. Для того 
щоб прийняти рішення про необхідність впроваджу-
ння того або іншого інноваційного проекту, необхід-
но так чи інакше оцінити ефективність його іннова-
ційного розвитку. Методикою, яка враховує надій-
ність економічних систем, є методика обліку альтер-
нативи «Ефективність-Надійність» [13, с. 13] (рис. 7). 

Побудову фактичної діаграми «Ефективність-На-

дійність» реалізації інноваційних проектів розвитку 
транспортної інфраструктури Київського регіону про-
понується здійснити за допомогою інтегральних по-
казників за критеріями «Ефективність/Надійність», 
розрахованих методом таксономії. 

Етапи розрахунків: 
1. Спочатку складається вихідна матриця часткових 

показників всіх об’єктів транспортної інфраструктури: 
− для оцінки ефективності:  

16 25 27 32 52 5321 24 41Е ; ; ; ; ; ; ; ;С С С С С СС С С
i i i i i i i i iЕ Е Е Е Е Е Е Е Е    ,  

− для оцінки надійності: 
13 15 23 26 28 31 62 63 6414Н ; ; ; ; ; ; ; ; ;С С С С С С С С СС

i i i i i i i i i iН Н Н Н Н Н Н Н Н Н   
. 

Попередньо всі часткові показники шести складо-
вих національного інноваційного транспортного HUB, 
які за результатами факторного аналізу були відне-
сені до значущих, були поділені на дві категорії: пер-
ша – ті, що мають найбільший вплив на ефективність 
реалізації інновацій; друга – на надійність функціону-
вання системи. 

2. Перетворюємо ці матриці до безрозмірного 
стандартизованого вигляду: 

− для оцінки ефективності:  
16 25 27 32 52 5321 24 41е ; ; ; ; ; ; ; ;С С С С С СС С С

i i i i i i i i iе е е е е е е е е    ,  

− для оцінки надійності:  
13 15 23 26 28 31 62 63 6414н ; ; ; ; ; ; ; ; ;С С С С С С С С СС

i i i i i i i i i iн н н н н н н н н н    ,  

де Е ; Н  – середнє значення за рядками; i
i

Е
е

Е
 ; 

i
i

Н
н

Н
 . 
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  Надійність інноваційного проекту 

Рис. 7. Діаграма «Ефективність-Надійність» реалізації інноваційних проектів розвитку транспортної 
інфраструктури [запропоновано автором за даними [13, С. 13]] 

3. Складаємо вектори-еталони, де 0 – краще значення 
за стовпцями: 

− для оцінки ефективності:  
16 25 27 32 52 5321 24 41

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0е ; ; ; ; ; ; ; ;С С С С С СС С Се е е е е е е е е    ,  

− для оцінки надійності:  
13 15 23 26 28 31 62 63 6414

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0н ; ; ; ; ; ; ; ; ;С С С С С С С С ССн н н н н н н н н н    . 

4. Визначаємо багатовимірну евклідову відстань від 
векторів-еталонів до кожного об'єкта транспортної 
інфраструктури за відповідними формулами: 

− для оцінки ефективності:  
ij 2 1/2

0[( - ) ]се
i iL е e , 

− оцінки надійності:  
ij 2 1/2

0[( - ) ]сн
i iL н н . 

5. Визначаємо середнє значення евклідової відста-
ні від усіх об'єктів транспортної інфраструктури до 
ідеалу за відповідними формулами: 

− для оцінки ефективності:  

1

1 N
е е

i
i

L L
N 

  , 

− для оцінки надійності:  

1

1 N
н н

i
i

L L
N 

  , 

де N – кількість досліджуваних об'єктів транспорт-
ної інфраструктури певного регіону. 

6. Подальша обробка статистичної інформації про-
водиться шляхом обчислення середньоквадратичних 
відхилень багатовимірних відстаней і відповідних уза-
гальнюючих показників розвитку кожного об'єкта 
транспортної інфраструктури за показниками ефек-
тивності та надійності: 

− для оцінки ефективності: 

 
1\22

1

1
- 

N

N
е e e

i
i

L L


 
  
  
 , 

− для оцінки надійності: 

 
1\22

1

1
- 

N

N
н н н

i
i

L L


 
  
  
 . 

7. Отримуємо два інтегральних показника. Перший 
інтегральний показник – показник рівня інновацій-
ного розвитку досліджуваних об'єктів транспортної 
інфраструктури за рівнем ефективності реалізації ін-
новацій. Відповідно, другий інтегральний показник – 
показник рівня інноваційного розвитку досліджуваних 
об'єктів транспортної інфраструктури за рівнем на-
дійності впровадження інновацій. 

− для оцінки ефективності: 

1-
2

е
е i

i е е

L

L






, 

− для оцінки надійності:  

1-
2

н
н i

i н н

L

L






. 

Математична інтерпретація отриманої величини 
інтегральних показників наступна. Чим ближче вели-
чина показника до одиниці – тим більш високий сту-
пінь ефективності (надійності) реалізації інновацій-
ного проекту на об'єкті транспортної інфраструктури.  

Для досліджуваних об'єктів транспортної інфра-
структури, кластери яких було виокремлено на рис. 2, 
доцільно використовувати наступні методи регулю-
вання / управління інноваційним розвитком об'єктів 
транспортної інфраструктури (табл. 1).  

Таким чином, завдання оптимізації вибору іннова-
ційного проекту з усієї сукупності наявних альтерна-
тив може бути зведена до двохстадійної максимізації 
узагальненого виграшу: 

1) 
- 

іS max( - )i iS S    

2) optI max iS  , за умови - 
i запS S  

де Sзап – запас міцності системи, що дорівнює 
різниці між поточним рівнем економічної надійності 
та критичним, за якого настане руйнування системи 
(банкрутство об’єкта транспортної інфраструктури). 
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Крім того, у моделі враховано нелінійні залежності 
між факторами. Для простоти припустимо, що залеж-
ність для всіх проектів однакова і виражається у двох 
аспектах: у скороченні часу на реалізацію проекту на 
5 % за умови збільшення капітальних витрат на 10 %; 
у збільшенні ймовірності отримання додаткового при-
бутку (успішності проекту) на 10% за умови збільшення 
капітальних витрат на 10%. Імітаційне моделювання 
прогнозу інноваційного розвитку транспортної інфра-

структури здійснено у середовищі AnyLogic. Інстру-
мент має сучасний графічний інтерфейс і дозволяє 
використовувати Java для розробки моделей. За ре-
зультатами імітації виходить, що загалом відбір про-
ектів за ентропійним виграшем дозволяє обрати опти-
мальні за ознаками «Ефективність–Надійність» об’єкти 
транспортної інфраструктури для реалізації інновацій 
(рис. 8). 

Таблиця 1 
Обґрунтування методів регулювання/управління інноваційним розвитком об'єктів транспортної 

інфраструктури 

К
ла
ст
ер

 

Рівні інноваційного розвитку 
складових НІТHUB 

Квадранти предметної області реалізації інноваційного розвитку НІТHUB 

Ін
но
ва
ці
йн
о 

- 
ви
ро
бн
ич
а 

М
іж
на
ро
дн
а 

Е
ко
ло
гі
чн
а 

Ін
ве
ст
иц
ій
на

 

Р
ес
ур
сн
о 

- 
 

ен
ер
ге
ти
чн
а 

С
оц
іа
ль
на

 

А1 
«ефективний / 
надійний» 

А2 
«неефективний / 

надійний» 

В1 
«ефективний / 
ненадійний» 

В2 
«неефективний / 
ненадійний» 

1 Н
 

Н
 

Д
Н

 

Д
Н

 

Н
 

С
 

Аутсорсинг 
Реструктуризація Реінжиніринг 

Реінжиніринг 
Бережливе 
виробництво 

Даунсайзинг 

2 Н
 

Н
 

Н
 

Д
Н

 

Н
 

С
 

TQM Реорганізація Реорганізація Реорганізація 

3 В
 

С
 

Н
 

Д
Н

 

С
 

В
 

Аутсорсинг 
Бережливе 
виробництво 

Ревіталізація Відновлення 

4 Д
В

 

Д
В

 

Н
 

Д
Н

 

С
 

Д
В

 

TQM TQM Реінжиніринг Ревіталізація 

Умовні позначки: ДВ – дуже високий (0,8 – 1), В – високий (0,6 – 0,8), С – середній (0,4 – 0,6), Н – низький 
(0,2 – 0,4), ДН – дуже низький (0,0 – 0,2) 

 

 
Рис. 8. Результати імітації відбору інноваційних проектів для реалізації об’єктами транспортної 

інфраструктури [побудовано автором] 

Як свідчать дані рис. 8, для об’єктів транспортної 
інфраструктури Київського регіону під номерами 16-22 
найбільш ефективними та надійними стосовно впро-
вадження є інноваційні проекти. Цими об’єктами транс-

портної інфраструктури Київського регіону є: 16 – 
пункти технічного обслуговування, контрольно-тех-
нічного обслуговування вантажних вагонів, контрольні 
пости, промивочно-пропарювальні підприємства, пункти 
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екіпіровки рефрижераторних секцій, пости безпеки та 
сортування; 17 – спеціалізовані виробничі дільниці, 
експлуатаційні підприємства технічного обслуговува-
ння і ремонту пасажирського рухомого складу (трам-
вай); 18 – спеціалізовані виробничі дільниці, експлу-
атаційні підприємства технічного обслуговування і 
ремонту пасажирського рухомого складу (тролейбус); 
19 – організації, підприємства, пункти ремонту, тех-
нічного обслуговування залізничного транспорту; 20 
– авторемонтні і шиноремонтні підприємства, станції 
та бази технічного обслуговування автомобілів; 21 – 
спеціалізовані виробничі дільниці, підрозділи технік-
ного обслуговування і ремонту пасажирського рухо-
мого складу (метрополітен); 22 – організації, підпри-
ємства, пункти технічного обслуговування, ремонту і 
екіпірування пасажирських поїздів. Ці інфраструктурні 
об’єкти відносяться до зони підвищеної соціально-кор-
поративної відповідальності та приватно-держаного 
партнерства стосовно виконання трьох важливих вимог: 
по-перше, забезпечення надання якісних транспорт-
них послуг; по-друге, від їх діяльності та стану за-
лежить рівень задоволеності споживачів, імідж того 
чи іншого виду транспорту та відповідно його вибір 
під час рішення стосовно виконавця транспортних 
послуг; по-третє, надійність і безпека роботи транс-
порту. Впровадження інноваційних проектів на цих 
об’єктах дозволить створити нові робочі місця і під-
вищити рівень продуктивності праці на транспорті.  

Першочергове впровадження інновацій на цих 
об’єктах транспортної інфраструктури має здійснюва-
тися у наступній послідовності.  

Для реалізації першої вимоги (забезпечення якості 
транспортних послуг) доцільно впроваджувати нас-
тупні інноваційні проекти: забезпечення розвитку но-
вих видів транспорту шляхом використання високо-
технологічного рухомого складу на всіх його видах – 
залізниці (швидкісні поїзди, швидкісні залізничні екс-
преси), автомобільні дороги (електромобілі, гібридні 
автомобілі, електробуси), електротранспорт (швидкіс-
ний трамвай), водні шляхи (швидкісний катер, швид-
кісний електрокатер); забезпечення якості трансгра-
ничних транспортних послуг завдяки використанню 
цифрових транспортних коридорів та електронної ло-
гістики шляхом організації на їх базі безпаперової 
торгівлі, використання взаємовизнаного електронного 
товаросупровідного документообігу; технічне забез-
печення та організація на залізницях високошвид-
кісного пасажирського руху (до 400 км/год.), експрес 
та прискореної доставки цінних вантажів (до 350 км/год.) 
і контейнерів (не менш як 200 км/год.); підвищення 
регіональної мобільності шляхом реконструкції мере-
жі магістральних автомобільних доріг за стандартами 
мережі TEN-T для організації з’єднання обласних 
центрів та м. Києвом. 

Для реалізації другої вимоги (підвищення рівня 
задоволеності споживачів, іміджу транспорту) доцільно 
впроваджувати наступні інноваційні проекти: форму-
вання інтелектуальних мережевих логістичних транс-
портних систем інноваційного типу для обслуговува-
ння пасажирів та обробки вантажів; підвищення інфор-
маційної прозорості, діджиталізації інтерфейсу взаємо-
дії користувача з транспортною системою на базі на-
дійно функціонуючої клієнтоорієнтованої національ-

ної мультимодальної транспортної мережі; організа-
ція ефективної взаємодії між замовником та безпо-
середнім виконавцем перевезень в системі В2В шля-
хом диджиталізації «дружнього» інтерфейсу супро-
воду бізнес-процесу «торгівля – транспорт». 

Для реалізації третьої вимоги (підвищення рівня 
надійності та безпеки роботи транспорту) доцільно 
впроваджувати наступні інноваційні проекти: перехід 
систем управління рухом на наземному та водному 
транспорті на стандарти інтелектуальних транспорт-
них систем типу ERTMS, ITS, SST та LRIT, RIS; 
СМАРТ-тахографи; поступова імплементація стандар-
тів технології навігації GNSS, європейської навіга-
ційної супутникової системи Galileo; поступовий пе-
рехід до вимог стандартів ІКАО до фізичних і технік-
них характеристик, конфігурації, матеріальної частини, 
персоналу, правил роботи аеропортової інфраструк-
тури; поступове збільшення вдвічі частки доріг за-
гального користування державного значення з твер-
дим покриттям відповідно до нормативних вимог (з 
30% до 70% у 2030 р.). 

ВИСНОВКИ 
Таким чином, результати моделювання дозволяють 

стверджувати, що розроблена імітаційна модель інно-
ваційної поведінки об’єктів транспортної інфраструк-
тури Київського регіону має значний потенціал з по-
яснення особливостей інноваційної поведінки об’єк-
тів транспортної інфраструктури Київського регіону, 
визначення та впровадження першочергових іннова-
ційних проектів. Модель досить адекватно відобра-
жає оптимальну поведінку об’єктів транспортної інфра-
структури Київського регіону, дозволяє оцінити вплив 
на інноваційну поведінку тих чи інших факторів, в 
тому числі ступінь розвиненості елементів інновацій-
ної інфраструктури й ефективність заходів держав-
ного регулювання інноваційної активності об’єктів 
транспортної інфраструктури. 
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