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ОСОБЛИВОСТІ ЕКОНОМІЧНОЇ СТІЙКОСТІ ТРАНСПОРТНОГО 
ПІДПРИЄМСТВА В УМОВАХ ВИСОКОТЕХНОЛОГІЧНИХ 

ТРАНСФОРМАЦІЙ СУСПІЛЬСТВА

У статті досліджено теоретичні та прикладні засади формування економічної стійкості транспортного 
підприємства в умовах високотехнологічних трансформацій суспільства. Обґрунтовано, що економічну 
стійкість доцільно розглядати як інтегровану динамічну здатність підприємства забезпечувати безперерв-
ність і належну якість транспортних послуг, підтримувати фінансову рівновагу, протидіяти негативним 
впливам, відновлювати критично важливі процеси, адаптувати маршрути, ресурси та бізнес-модель, а також 
здійснювати технологічне й організаційне оновлення. Визначено чотири ключові характеристики стійкості: 
опірність, відновлюваність, адаптивність і трансформаційну спроможність. Розкрито особливості діяльнос-
ті транспортного підприємства, пов’язані з мережевим характером перевезень, високою капіталомісткіс-
тю, залежністю від інфраструктури, енергетичних ресурсів, інформаційних систем і партнерських зв’язків. 
Досліджено вплив штучного інтелекту, великих даних, Інтернету речей, телематики, цифрових двійників, 
хмарних систем і цифрових платформ на ефективність, гнучкість та безпеку перевезень. Запропоновано 
структурно-логічну модель економічної стійкості, що охоплює фінансово-економічну, операційну, інфра-
структурно-технічну, цифрову, інноваційно-інвестиційну, кадрово-організаційну, ринково-мережеву, еколо-
го-енергетичну та інституційно-безпекову складові. Обґрунтовано оцінювання стійкості за відповідними 
показниками із застосуванням інтегрального та порогового підходів. Доведено, що технологічне оновлення 
підвищує стійкість лише за умови організаційної готовності, сумісності систем, кіберзахисту та розвитку 
компетентностей персоналу.

Ключові слова: економічна стійкість, транспортне підприємство, високотехнологічні трансформації, 
цифровізація, штучний інтелект, транспортні послуги, адаптивність, відновлюваність, трансформаційна 
спроможність, кібербезпека. 
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Постановка проблеми. Транспортне під-
приємство є не лише суб’єктом господарю-
вання, яке виробляє та реалізує транспортну 
послугу, а й елементом критичної мережевої 
інфраструктури, від надійності якого залежать 
мобільність населення, ритмічність виробни-
цтва, торгівлі, гуманітарного забезпечення та 
функціонування територій. Порушення його 
діяльності швидко поширюється на суміжні 
ланки економіки, оскільки транспортна 
послуга не може бути накопичена як звичай-
ний матеріальний запас, а її цінність визнача-
ється своєчасністю, безпекою, просторовою 
доступністю та узгодженістю з графіками 
інших учасників логістичного ланцюга. Саме 
тому економічна стійкість транспортного під-
приємства має ширший зміст, ніж ліквідність, 
платоспроможність або прибутковість.

Сучасне середовище діяльності транспорт-
них підприємств характеризується одно-
часним впливом воєнних, геополітичних, 
енергетичних, кліматичних, технологічних 
і кібернетичних ризиків. Міжнародний тран-
спортний форум визначає стійкість тран-
спортних систем як здатність протидіяти 

порушенням, адаптуватися до них і відновлю-
вати функціонування, наголошуючи на необ-
хідності оцінювання вразливостей та підго-
товленості до криз [16]. 

Водночас високотехнологічні трансфор-
мації поєднують у собі цифровізацію управ-
ління, автоматизацію, поширення штучного 
інтелекту, Інтернету речей, платформних 
бізнес-моделей, безпілотних систем, альтер-
нативної енергетики та інтелектуальної інф-
раструктури і змінюють не лише технічну 
основу перевезень, а й логіку створення вар-
тості, структуру витрат, компетентності пер-
соналу, конфігурацію партнерств і характер 
конкурентних переваг.

Технологічне оновлення здатне підвищу-
вати прозорість процесів, точність прогнозу-
вання, ефективність використання рухомого 
складу та швидкість реагування на пору-
шення. Однак воно одночасно породжує нові 
залежності від даних, програмного забезпе-
чення, постачальників хмарних сервісів, циф-
рової інфраструктури та кібербезпеки. 

Аналіз останніх досліджень і публі-
кацій. У вітчизняній науковій літературі 
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проблематика стійкості транспортних підпри-
ємств досліджується з позицій антикризового 
управління, фінансової стабільності, страте-
гічного розвитку, інноваційної модернізації 
та логістичної безпеки. О. Шинкарук трак-
тує економічну стійкість транспортного під-
приємства як інтегральну адаптивну харак-
теристику розвитку, що формується через 
трансформацію ресурсної структури, бізнес-
процесів і механізмів управління та забезпе-
чує безперервність функціонування в умовах 
системних криз [1].

О. Кірдіна, О. Стешенко та В. Рязанов 
акцентують увагу на багатофакторному харак-
тері сучасної кризи транспортних підпри-
ємств України й обґрунтовують необхідність 
поєднання фінансової гнучкості, модернізації 
інфраструктури, цифровізації, розвитку муль-
тимодальних маршрутів та інтеграції до євро-
пейських транспортних мереж [2]. О. Дми-
трієва та А. Кущ розглядають цифровізацію 
й автоматизацію транспортних процесів як 
чинник збереження ефективності, безпеки та 
безперервності перевезень, особливо за умов 
порушення інфраструктури та логістичних 
ланцюгів [3].

О. Кірдіна й А. Ковальов доводять, що циф-
рові платформи створюють нові бізнес-моделі 
та джерела доходів, але водночас посилюють 
мережеві ефекти, бар’єри входу, залежність 
користувачів від технологічного ядра плат-
форми та потребу в інтероперабельності [4]. 
У. Плекан, О. Ляшук, Н. Рожко, О. Цьонь 
і Ю. Бурєнніков пов’язують стабільність авто-
транспортного підприємства з комплексним 
використанням ресурсного, виробничого, 
інвестиційного, маркетингового, організацій-
ного та інноваційного потенціалів [5]. 

Н. Каличева підкреслює системоутворю-
вальну роль транспортно-логістичних сис-
тем у забезпеченні стійкого розвитку еконо-
міки  [6], а О. Васильєв та У. Сторожилова 
обґрунтовують значення стійкої логістики для 
узгодження економічної ефективності з еко-
логічними та соціальними результатами [7]. 
Є. Крикавський, Н. Чорнописька, О. Довгун, 
Н. Гайванович і С. Леонова розвивають 
концепцію стійкості ланцюгів постачання 
у воєнний час, наголошуючи на поєднанні 
гнучкості, резервування, співпраці та пере-
орієнтації потоків [8].

Теоретичні основи дослідження органі-
заційної та логістичної стійкості закладено 
у працях зарубіжних учених. М. Крістофер 
і Г. Пек визначають ключовими передумо-
вами стійкого ланцюга постачання реінжи-
ніринг мережі, співпрацю, гнучкість і куль-
туру управління ризиками [9]. Й. Шеффі та 

Дж.  Райс розрізняють резервування і гнуч-
кість, вважаючи останню більш довгостроко-
вим джерелом здатності підприємства віднов-
лювати діяльність після порушень [10].

Концепція динамічних здатностей Д. Тіса, 
Г. Пізано та Е. Шуена пояснює стійкість через 
спроможність підприємства своєчасно розпіз-
навати зміни, мобілізувати ресурси та рекон-
фігурувати активи й компетентності в умо-
вах швидкого технологічного розвитку [11]. 
Д. Іванов та А. Долгуї розширюють поняття 
стійкості до категорії життєздатності мережі, 
що передбачає не лише повернення до попе-
реднього стану, а й збереження критичних 
функцій шляхом структурної перебудови 
взаємопов’язаних ланцюгів постачання [12]. 

Сучасні емпіричні дослідження підтвер-
джують зв’язок цифрової трансформації зі 
стійкістю підприємств. Цзін’ї Чжан, Ханьсі 
Лі та Хун Чжао доводять, що цифровізація 
посилює організаційну стійкість через роз-
виток інноваційної спроможності та швид-
кість управлінської реакції [13]. Є Тянь і Лей 
Цуй встановлюють позитивний вплив циф-
ровізації на інформаційну обробку, віднов-
люваність та оборотність запасів у мережах 
постачання [14].

Незважаючи на значний науковий доробок, 
недостатньо розкритим залишається питання 
подвійної ролі високих технологій, які одно-
часно підвищують операційну гнучкість 
і створюють нові технологічні, фінансові 
та кібернетичні вразливості транспортного 
підприємства.

Метою статті є теоретичне обґрунту-
вання сутності та специфічних ознак еконо-
мічної стійкості транспортного підприємства 
в умовах високотехнологічних трансформа-
цій суспільства, систематизація її основних 
складових, визначення суперечливого впливу 
цифрових та інтелектуальних технологій 
і розроблення практичних рекомендацій щодо 
формування адаптивного механізму забез-
печення безперервності, відновлюваності 
та довгострокової конкурентоспроможності 
підприємства.

Виклад основного матеріалу дослі-
дження. Економічну стійкість транспортного 
підприємства доцільно визначати як інте-
гровану динамічну здатність зберігати кри-
тично важливий обсяг і якість транспортних 
послуг, підтримувати фінансову рівновагу 
та платоспроможність, поглинати негативні 
наслідки збурень, відновлювати операційні 
процеси, адаптувати маршрути, ресурси й біз-
нес-модель, а за необхідності переходити до 
технологічно та організаційно досконалішого 
стану.
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Економічна стійкість транспортного під-
приємства формується сукупністю чотирьох 
взаємопов’язаних характеристик:

1.	 Стійкість до негативних впливів – спро-
можність підприємства обмежувати почат-
кові втрати обсягів перевезень, доходів і рівня 
якості транспортного обслуговування внаслі-
док виникнення кризових подій. 

2.	 Здатність до відновлення – спромож-
ність у максимально короткі строки віднов-
лювати критично важливі функції, операційні 
процеси та фінансові потоки до рівня, достат-
нього для стабільного функціонування. 

3.	 Адаптивність – здатність підприємства 
своєчасно коригувати маршрути, організа-
ційні процедури, структуру ресурсного забез-
печення, застосовувані технології та систему 
партнерських відносин відповідно до змін 
зовнішнього середовища. 

4.	 Трансформаційна здатність – спромож-
ність використовувати кризові явища та тех-
нологічні зміни як передумову для оновлення 
бізнес-моделі, модернізації діяльності й фор-
мування стійких конкурентних переваг у дов-
гостроковій перспективі.

При цьому, специфіка транспортного під-
приємства зумовлює особливий механізм 
формування його стійкості. По-перше, тран-
спортна діяльність має мережевий характер: 
результат підприємства залежить від стану 
доріг, портів, залізничних вузлів, пунктів про-
пуску, енергетичних і телекомунікаційних 
мереж, а також від узгодженості дій ванта-
жовласників, терміналів, митних органів, екс-
педиторів і цифрових платформ.

По-друге, значна частина активів є капіта-
ломісткою, спеціалізованою та територіально 
прив’язаною, що обмежує швидкість їх пере-
міщення або заміни. По-третє, собівартість 
перевезень чутлива до цін на паливо, елек-
троенергію, запасні частини, страхування 
та фінансування. По-четверте, транспортні 
послуги мають підвищені вимоги до безпеки, 
регулярності та відповідності технічним 
стандартам. По-п’яте, попит на перевезення 
є похідним від активності інших секторів, 
тому транспортне підприємство одночасно 
відчуває прямий вплив кризи та вторинний 
ефект скорочення виробництва, торгівлі або 
мобільності.

Високотехнологічні трансформації зміню-
ють джерела економічної стійкості. Системи 
супутникового моніторингу, телематика та 
Інтернет речей забезпечують безперервне 
отримання даних про місцезнаходження, тех-
нічний стан, витрати палива й умови переве-
зення. Штучний інтелект і великі дані дають 
змогу прогнозувати попит, затори, ризики 

пошкодження, строки технічного обслугову-
вання та ймовірність зриву доставки.

Цифрові двійники дозволяють моделю-
вати альтернативні маршрути, завантаження 
інфраструктури та наслідки управлінських 
рішень до їх фактичного впровадження. 
Хмарні транспортні системи управління 
інтегрують замовлення, документообіг, дис-
петчеризацію, розрахунки та комунікацію 
з клієнтами. Цифрові платформи розширю-
ють доступ до ринку, знижують трансакційні 
витрати та полегшують консолідацію ванта-
жів, однак можуть перерозподіляти ринкову 
владу на користь власника платформи [4].

Для морського та портового сектору циф-
ровий обмін даними між судноплавними 
лініями, портовими службами, вантажними 
операторами, контролюючими органами та 
іншими видами транспорту розглядається як 
чинник підвищення ефективності, безпеки 
й стійкості ланцюгів постачання [17]. 

Світовий банк також відносить автоматизо-
вані транспортні засоби, інтелектуальні тран-
спортні системи, електромобільність, цифрові 
платформи та аналітику даних до технологій, 
які трансформують мобільність, операційні 
моделі й інвестиційні потреби транспортного 
сектору [18]. Водночас технологічний ефект 
виникає лише за умови організаційної готов-
ності, сумісності даних, належного регулю-
вання та наявності компетентного персоналу.

Забезпечення економічної стійкості тран-
спортного підприємства в умовах високотех-
нологічних трансформацій потребує систем-
ного підходу, оскільки її рівень визначається 
не окремими фінансовими чи виробничими 
показниками, а узгодженістю економічних, 
операційних, технологічних, інформаційних, 
кадрових, ринкових, екологічних і безпекових 
процесів. Кожна зі складових виконує само-
стійну функцію, проте їх ізольований розви-
ток не гарантує здатності підприємства про-
тистояти кризовим явищам, відновлювати 
перевезення та адаптуватися до технологіч-
них змін. 

З огляду на це на рис. 1 представлено струк-
турно-логічну схему економічної стійкості 
транспортного підприємства, яка відображає 
взаємозв’язок дев’яти основних складових та 
їх сукупний вплив на безперервність, адап-
тивність і довгострокову конкурентоспро-
можність підприємства.

Наведена структурно-логічна схема засвід-
чує, що економічна стійкість транспортного 
підприємства формується як інтегрований 
результат взаємодії дев’яти взаємопов’язаних 
складових. Фінансово-економічна складова 
забезпечує ресурсну основу функціонування 
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та відновлення підприємства, операційна – 
безперервність і гнучкість перевезень, а інф-
раструктурно-технічна – надійність рухомого 
складу, ремонтної бази та транспортної інф-
раструктури. Цифрова та інформаційна скла-
дова підвищує швидкість і обґрунтованість 
управлінських рішень, тоді як інноваційно-
інвестиційна визначає спроможність під-
приємства впроваджувати, масштабувати та 
комерціалізувати новітні технології.

Важливу роль відіграє кадрово-організа-
ційна складова, оскільки практична результа-
тивність технологічної модернізації залежить 
від цифрових компетентностей персоналу, 
культури безпеки та готовності працівників 
до організаційних змін. Ринково-мережева 
складова забезпечує диверсифікацію клієнтів, 
постачальників і маршрутів та посилює здат-
ність підприємства функціонувати в межах 
складних логістичних мереж. Еколого-енер-
гетична складова спрямована на зниження 
енергетичної залежності, скорочення вики-
дів і поступовий перехід до низьковуглецевої 
моделі перевезень. Інституційно-безпекова 
складова виконує інтегруючу та захисну функ-
ції, охоплюючи нормативну відповідність, 
управління ризиками, страхування, фізичну 
й кібернетичну безпеку та захист даних.

Отже, економічна стійкість транспортного 
підприємства не може бути забезпечена шля-
хом посилення лише однієї з її складових, 
оскільки результативність кожної з них зале-
жить від стану та узгодженості інших елемен-
тів системи. Так, фінансова стабільність не 
гарантує безперервності перевезень за кри-
тичного зносу рухомого складу, недостатньої 
надійності інфраструктури або відсутності 
резервних маршрутів. Водночас цифрові-
зація без належного кіберзахисту, якісного 
інформаційного забезпечення та відповідної 
підготовки персоналу може не лише не під-
вищити стійкість підприємства, а й створити 
додаткові технологічні й операційні ризики. 
Тому управління економічною стійкістю має 
ґрунтуватися на збалансованому розвитку 
всіх її складових, постійному моніторингу їх 
стану та врахуванні взаємного впливу. Саме 
така узгодженість дає змогу транспортному 
підприємству протидіяти негативним зовніш-
нім і внутрішнім чинникам, адаптувати біз-
нес-процеси, відновлювати критично важливі 
функції та формувати довгострокові конку-
рентні переваги в умовах високотехнологіч-
ної трансформації суспільства [21].

При цьому економічний вплив висо-
ких технологій на стійкість транспортного 

 
Рис. 1. Структура економічної стійкості транспортного підприємства

Джерело: складено автором на основі узагальнення досліджень
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підприємства має нелінійний характер. На 
початковому етапі цифрової трансформа-
ції витрати підприємства можуть зростати 
внаслідок придбання обладнання, інтегра-
ції інформаційних систем, підготовки пер-
соналу та реорганізації бізнес-процесів. За 
недостатньої управлінської й технологічної 
зрілості може виникати так званий цифро-
вий парадокс, за якого здійснені інвестиції 
не забезпечують очікуваного економічного 
й операційного результату через низьку 
якість даних, опір працівників організацій-
ним змінам, несумісність цифрових рішень 
або відсутність чітко визначених показни-
ків ефективності [13; 15]. Позитивний ефект 
цифровізації формується лише тоді, коли 
технологічне рішення спрямоване на усу-
нення конкретного обмеження, інтегроване 
у відповідний бізнес-процес і супроводжу-
ється змінами у функціях, повноваженнях та 
відповідальності працівників. Отже, еконо-
мічна стійкість залежить не стільки від факту 
придбання сучасних технологій, скільки від 
спроможності підприємства організаційно 
їх освоїти, адаптувати до власних потреб 
і перетворити на стійку управлінську та опе-
раційну компетентність.

Для визначення рівня економічної стій-
кості транспортного підприємства доцільно 
застосовувати систему взаємопов’язаних 
індикаторів, згрупованих відповідно до чоти-
рьох її основних властивостей: опірності, від-
новлюваності, адаптивності та трансформа-
ційної спроможності. Опірність характеризує 
здатність підприємства обмежувати первин-
ний негативний вплив кризових подій і може 
оцінюватися за часткою збереженого обсягу 
перевезень у період порушення, запасом лік-
відності, питомою вагою альтернативних 
маршрутів, наявністю резервів критичних 
ресурсів, рівнем диверсифікації клієнтської 
бази та часткою активів, забезпечених стра-
ховим покриттям.

Відновлюваність відображає спромож-
ність підприємства повертати ключові функ-
ції та процеси до прийнятного рівня після дії 
негативного чинника. Її доцільно характери-
зувати тривалістю простою, часом і вартістю 
відновлення критичних процесів, швидкістю 
відновлення доходів, часткою виконаних 
зобов’язань після кризової події та кількістю 
днів, необхідних для повернення до штатного 
графіка перевезень.

Адаптивність визначає здатність під-
приємства своєчасно змінювати параме-
три діяльності відповідно до нових умов. 
До показників її оцінювання можуть нале-
жати швидкість перепланування маршрутів, 

частка операцій, що контролюються в режимі 
реального часу, рівень взаємозамінності пер-
соналу, кількість альтернативних постачаль-
ників, інтегрованість інформаційних систем 
та можливість оперативного перерозподілу 
транспортних потужностей між маршру-
тами, видами перевезень і клієнтськими 
сегментами.

Трансформаційна спроможність характе-
ризує здатність підприємства не лише від-
новлювати попередній стан, а й переходити 
до якісно нової моделі функціонування. Її 
оцінювання доцільно здійснювати за част-
кою доходів від нових транспортних і логіс-
тичних послуг, рівнем цифрової зрілості, 
результативністю інноваційних інвестицій, 
скороченням енергоємності перевезень, кіль-
кістю успішно масштабованих технологічних 
рішень та здатністю підприємства виходити 
на нові ринкові сегменти [19; 20].

Водночас інтегральне оцінювання еко-
номічної стійкості не повинно зводитися до 
механічного усереднення окремих показни-
ків. Критична слабкість хоча б однієї складо-
вої, зокрема відсутність належного кіберза-
хисту, залежність від єдиного постачальника 
палива, недостатність страхового покриття 
або відсутність резервного маршруту, може 
нівелювати високі значення інших параметрів 
і поставити під загрозу безперервність діяль-
ності підприємства. Тому поряд зі зваженим 
інтегральним індексом доцільно застосову-
вати пороговий підхід, відповідно до якого 
для кожної критично важливої функції вста-
новлюється мінімально допустиме значення. 
Якщо хоча б один із ключових показників не 
відповідає визначеному порогу, загальний 
стан підприємства не може бути визнаний 
стійким, незалежно від позитивних результа-
тів за іншими напрямами.

Оцінювання економічної стійкості доцільно 
здійснювати у трьох взаємопов’язаних часо-
вих горизонтах. Короткостроковий горизонт 
характеризує здатність підприємства збері-
гати життєздатність, ліквідність та опера-
ційну безперервність безпосередньо під час 
кризового впливу. Середньостроковий гори-
зонт відображає процеси відновлення, адап-
тації маршрутів і бізнес-процесів, стабілізації 
фінансового стану та реконфігурації ресурс-
ного забезпечення. Довгостроковий горизонт 
пов’язаний із технологічною й організацій-
ною трансформацією, зміною бізнес-моделі, 
формуванням нових компетентностей, осво-
єнням перспективних видів транспортних 
послуг і створенням стійких конкурент-
них переваг. Застосування такого підходу 
дає змогу комплексно оцінювати не лише 
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поточний стан транспортного підприємства, 
а й його здатність до відновлення, адаптації 
та стратегічного розвитку в умовах високої 
невизначеності й прискорених технологічних 
змін.

Висновки. Отже, економічна стійкість 
транспортного підприємства є інтегрова-
ною здатністю забезпечувати безперервність 
перевезень, підтримувати фінансову рів-
новагу, протидіяти кризовим впливам, від-
новлювати операційні процеси, адаптувати 
ресурси й маршрути та здійснювати техно-
логічне оновлення. Вона формується через 
взаємодію чотирьох основних характерис-
тик: стійкості до негативних впливів, віднов-
люваності, адаптивності та трансформацій-
ної здатності.

Встановлено, що рівень стійкості тран-
спортного підприємства визначається узго-
дженістю фінансово-економічної, операційної, 

інфраструктурно-технічної, цифрової, іннова-
ційної, кадрової, ринкової, еколого-енергетич-
ної та безпекової складових. Високі технології 
здатні підвищувати ефективність, гнучкість 
і якість управління, однак за відсутності 
належного кіберзахисту, якісних даних, підго-
товленого персоналу та організаційної готов-
ності можуть створювати додаткові ризики.

Оцінювання економічної стійкості 
доцільно здійснювати за системою показ-
ників опірності, відновлюваності, адаптив-
ності та трансформаційної спроможності із 
застосуванням інтегрального й порогового 
підходів. Стратегічним орієнтиром має бути 
формування транспортного підприємства, 
здатного не лише витримувати та долати 
кризові явища, а й використовувати техноло-
гічні зміни для модернізації, розвитку нових 
послуг і зміцнення довгострокових конку-
рентних переваг.
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FEATURES OF THE ECONOMIC SUSTAINABILITY  
OF A TRANSPORT ENTERPRISE IN THE CONDITIONS  

OF HIGH-TECHNOLOGICAL TRANSFORMATIONS OF SOCIETY
The article examines the theoretical and applied foundations for building the economic resilience of a transport 

enterprise in the context of high-tech transformations in society. It is substantiated that economic resilience should 
be understood as an integrated dynamic capacity of an enterprise to ensure the continuity and adequate quality 
of transport services, maintain financial equilibrium, withstand adverse impacts, restore critical processes, adapt 
routes, resources, and its business model, and implement technological and organizational renewal. Four key 
characteristics of resilience are identified: resistance, recoverability, adaptability, and transformative capacity. The 
specific features of transport enterprise operations related to the network-based nature of transportation, high capital 
intensity, and dependence on infrastructure, energy resources, information systems, and partnership relations are 
revealed. The influence of artificial intelligence, big data, the Internet of Things, telematics, digital twins, cloud-
based systems, and digital platforms on the efficiency, flexibility, and safety of transportation is investigated. A 
structural and logical model of economic resilience is proposed, comprising financial and economic, operational, 
infrastructure and technical, digital, innovation and investment, human resources and organizational, market and 
network, environmental and energy, and institutional and security components. The assessment of resilience based on 
relevant indicators using integrated and threshold approaches is substantiated. It is demonstrated that technological 
renewal strengthens enterprise resilience only when accompanied by organizational readiness, system compatibility, 
cybersecurity, and the development of personnel competencies.

Keywords: economic resilience, transport enterprise, high-tech transformations, digitalization, artificial 
intelligence, transport services, adaptability, recoverability, transformative capacity, cybersecurity.

Дата надходження статті: 09.07.2026
Дата прийняття статті до публікації: 03.08.2026

Дата публікації статті: 02.09.2026


