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Постановка проблеми. Внаслідок сучас-
них тенденцій розвитку міжнародних еконо-
мічних відносин виникає необхідність струк-
турних змін у функціонуванні транспортної 
системи країни, яка повинна бути зорієнто-
вана на підсилення координації та взаємодії 
різних видів транспорту, задоволення потреб 
споживача щодо якості обслуговування, впро-
вадження логістичних принципів управління в 
діяльність транспортних підприємств.

Транспорт займає особливе місце в між-
народному товарообігу. З одного боку, він є 
необхідною умовою здійснення міжнародного 
поділу праці, зовнішньоекономічних зв'язків. 
З другого боку – транспортна індустрія висту-
пає на світових ринках експортером своєї 
продукції – транспортних послуг.

На транспортні послуги, що надаються 
у сфері зовнішньоекономічної діяльності, 
впливають такі фактори, як: коливання 
попиту і пропозиції товарів, цін на нафту, 
валютного курсу, ступінь втручання держави 
у зовнішньоекономічну діяльність, стан 
політичних та економічних відносин різних 
держав тощо.

Транспортна логістика в умовах глобаліза-
ції міжнародної економіки набуває великого 
значення. У межах міжнаціональних логіс-
тичних систем різні види транспорту вико-
ристовуються на основі принципів оптимізації 
контактних графіків, коли за наявності багато-
річних стабільних перевезень усі види тран-
спорту, що беруть у них участь, управляються 
з одного центру.
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Оскільки Україна прагне посісти гідне місце 
в європейській спільноті та європейській 
транспортній системі, проблема створення 
мережі транспортно-логістичних центрів, яка 
б забезпечила як внутрішні, так і зовнішні 
потреби країни в логістичному сервісі, потре-
бує негайного розв'язання. Досвід створення 
таких структур у розвинутих країнах стане в 
нагоді під час розбудови національної мережі 
транспортно-логістичних центрів.

Аналіз останніх досліджень і публі-
кацій. Значний внесок у розвиток теорії і 
практики транспортно-логістичного сервісу 
внесли наукові праці В.Л. Диканя, А.М. Пасіч-
ника, І.В. Токмакової, О.М. Полякової та інших 
учених [3, 11–13]. Питанням використання 
досвіду країн світу у створенні транспортно-
логістичних центрів в світі та в Україні при-
свячені праці В.В. Мандри, Н.С. Питуляка, 
С.В. Савенко, А.В. Кузьменко, Н.П. Тарнав-
ської [4, 6, 8,9, 10]. 

Водночас окремі питання у цій сфері 
потребують подальшого аналізу, такі як дослі-
дження особливостей формування мережі 
мультимодальних транспортно-логістичних 
центрів в умовах зростаючої привабливості 
транспортного потенціалу східноєвропей-
ського регіону та України зокрема.

Мета статті полягає у вивченні світового 
досвіду закономірностей розвитку світової 
транспортно-логістичної інфраструктури та 
обґрунтуванні перспектив розвитку тран-
спортно-логістичної системи України.

Виклад основного матеріалу. Підпри-
ємству під час реалізації готової продукції 
доводиться вирішувати комплекс питань, 
пов'язаних із доставкою, а саме: вибирати 
вид транспорту, методи організації пере-
везень і тип транспортних засобів. Під час 
вибору раціональних транспортних засобів 
керуються відповідністю їх типу властивос-
тям вантажів, що перевозяться, та іншим 
критеріям.

Натепер в усіх розвинутих країнах майже 
весь внутрішній та зовнішній товарообіг 
зовнішньої торгівлі здійснюється через регіо-
нальні логістичні центри. Вони мають важливе 
значення для підтримки економічного потен-
ціалу країни. Через логістичні центри у країну 
надходять значні валютні кошти. Податки, що 
стягуються з таких центрів, зазвичай є ваго-
мим внеском до бюджету [1].

Основними принципами транспортної 
логістики, що забезпечують її ефективність, 
є: мінімізація витрат на транспортування; 
принцип максимально повного використання 

вантажопідйомності транспортного засобу в 
логістиці; кратності партії вантажу, що тран-
спортується, одиницям замовлення, від-
правки і складування; принцип стандартизації 
тари; економії від масштабу і дальності пере-
везень; концентрації вантажопотоків на окре-
мих каналах – розподіл і відмова від нееко-
номічних товарів; доставки вантажів точно в 
строк [2, с. 134]. 

Виділяють такі функції транспортної логіс-
тики, як:

– системоутворююча функція. Логістика 
є системою ефективних технологій забезпе-
чення процесу управління ресурсами. Логіс-
тика утворює систему управління товаро-
рухом, тобто формуванням господарських 
зв'язків, організацією пересування продукції 
через місця складування, формування і регу-
лювання запасів продукції, розвитком та орга-
нізацією складського господарства;

– інтегруюча функція. Логістика забезпе-
чує синхронізацію процесів збуту, зберігання 
і доставки продукції з орієнтацією їх на ринок 
засобів виробництва і надання посередниць-
ких послуг споживачам. Забезпечує узго-
дження інтересів логістичних посередників у 
логістичній системі;

– регулююча функція. Логістичне управ-
ління матеріальними потоками спрямоване 
на економію всіх видів ресурсів, скорочення 
витрат живої й упредметненої праці на стику 
різних організаційно-економічних рівнів і галу-
зей. Управлінський вплив полягає в підтримці 
відповідності поведінки частини логістичної 
системи інтересам цілого;

– результуюча функція. Логістична діяль-
ність спрямована на постачання продукції в 
необхідній кількості, у зазначений час і місце 
із заданою якістю, за мінімальних витрат. 
Логістика прагне охопити всі етапи взаємодії 
ланцюга «постачання – виробництво – розпо-
діл – споживання», вона є алгоритмом пере-
творення ресурсів у постачання готової про-
дукції відповідно до наявного попиту [3, с. 16].

З погляду вивчення зарубіжного досвіду 
найбільш яскравими є особливості фор-
мування транспортно-логістичних мереж у 
Європі, Китаї та Росії.

У Західній Європі цілеспрямований розви-
ток центрів транспортної логістики почався на 
початку 80-х років, що було зумовлене висо-
кою динамікою зростання вантажних і паса-
жирських перевезень в умовах глобалізації 
світових товарних ринків.

Зростаюча конкуренція між товаровироб-
никами примушувала їх шукати додаткові 
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можливості для зниження транспортного 
складника в кінцевій ціні товару. Це вимагало 
створення нової техніки, розвитку транспорт-
ної інфраструктури, впровадження сучас-
них транспортно-логістичних технологій, які 
дали змогу у результаті знизити транспортний 
складник у кінцевій ціні товару до 10–12%, а 
сумарні витрати товаровиробників на тран-
спортно-логістичні послуги – на 10–30%.

Саме з розвитком транс'європейської 
мережі логістичних центрів формується уяв-
лення та розробляються проекти, що пов'я-
зані з єврологістичною системою. Досвід 
країн Західної Європи показує істотну роль 
таких транзитних логістичних центрів у фор-
муванні бюджету. Вивчення статистичних 
даних довело, що в Голландії діяльність 
транзитних логістичних центрів приносить 
40% доходу транспортного комплексу, у 
Франції – 31%, у Німеччині – 25%. У країнах 
Центральної та Східної Європи ця частка в 
середньому становить 30%. А всього загаль-
ний обіг європейського ринку логістичних 
послуг досягає понад 600 млрд. євро. З них 
близько 30% логістичних функцій у всіх галу-
зях економіки щороку реалізується логістич-
ними компаніями.

Вивчаючи досвід найбільш розвинених 
європейських транспортно-логістичних цен-
трів, можна відмітити, що там спостерігається 
висока роль держави у плануванні, інвес-
туванні та контролі діяльності транспортно-
логістичних центрів Європи. При цьому най-
більш ефективними є саме ті з них, щодо яких 
сприяння держави є найбільшим. Іншими 
важливими аспектами в отриманні конкурент-
них переваг є:

– розвинута інфраструктура транспортно-
логістичних центрів;

– вигідне географічне розташування;
– співпраця з митницею та урядом;
– розгалужена транспортна система;
– диверсифікація послуг та видів тран-

спорту;
– оперативність та максимальне спро-

щення процедур;
– новітні високотехнологічні і функціо-

нальні технології тощо [4, с. 93].
Найбільшого розвитку транспортно-логіс-

тична інфраструктура отримала в Німеччині. 
Центри транспортної логістики у цій країні 
формувалися переважно на основі наявних 
залізничних ліній та розв'язок. Більшість із них 
розрахована на паралельне використання 
автомобільного та залізничного транспорту, є 
також трьохмодульні логістичні центри [5].

У Німеччині функціонує два типи логіс-
тичних центрів: логістичні центри приват-
ної власності та логістичні центри міської 
комунальної власності. 80% усіх логістич-
них центрів Німеччини розміщують поблизу 
залізничних магістралей, вони є об’єктами 
інфраструктури залізниць (Deutsche Bahn 
AG) і забезпечують левову частину інвес-
тицій в розвиток цієї інфраструктури. Окрім 
того, близько 75% логістичних центрів мають 
сполучення із транспортом загального корис-
тування, 60% – використовують у своїй діяль-
ності комбінований транспорт. Такі крупні 
німецькі транспортні вузли, як м. Бремен та 
м. Любека, мають пряме сполучення з вод-
ним транспортом, а м. Гамбург – з водним і 
повітряним транспортом [6, с. 176].

Німецька модель будівництва логістич-
них центрів характеризується низкою осо-
бливостей: сильна державна підтримка на 
всіх рівнях; участь державного сектору ґрун-
тується на федеральних законах і законах 
федеральних земель; федеральний бюджет 
бере участь у фінансуванні інвестицій через 
Deutsche Bahn AG («Німецькі залізниці»); 
широко практикується виділення дотацій 
бюджетам федеральних земель, цільових 
дотацій та кредитування за конкретними 
інвестиціями; фінансову підтримку інвестицій 
здійснюють як федеральні землі, так і місцеве 
самоврядування. У цій моделі чітко визначені 
і джерела інвестиційних коштів: інвестори, які 
бажають зробити доступною інфраструктуру 
логістичним операторам; транспортні компа-
нії; суб'єкти, що утворюють об'єднання з при-
ватним капіталом; бюджетні кошти й цільові 
фонди федеральних земель; програми і 
федеральні фонди, що спрямовані на розви-
ток інфраструктури; дотації міст та регіонів; 
дотації та програми ЄС. Інвестиційний капітал 
доповнюється банківським кредитом. Ство-
рені логістичні центри управляються через 
наглядові органи, які створюються різними 
компаніями – учасниками проекту: інвесто-
рами та/або інвестиційними консорціумами; 
компаніями з розвитку; містом/муніципаліте-
том; асоціаціями та спілками. Державний сек-
тор бере участь як у фазі планування, так і у 
фазі реалізації інвестицій у розвиток логістич-
них центрів [7, с. 11].

Успішними є проекти формування тран-
спортно-логістичної інфраструктури і в Італії, 
де одним із найбільших транспортно-логіс-
тичних центрів, що розміщений на перетині 
5 залізничних і 4 автомобільних шляхів, є 
Bologna Freight Village. Цей центр забезпе-
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чує обслуговування понад 35% внутрішніх 
вантажопотоків та обробку 16% міжнародних 
вантажів, що прямують через країну. Bologna 
Freight Village є великим транспортно-логіс-
тичним центром, до складу якого входить 
близько 100 національних і міжнародних тран-
спортних та логістичних компаній, а також 
митна служба, банківські установи, організації 
поштового зв’язку та культурні заклади [8]. 

Загалом транспортно-логістична інфра-
структура Італії отримала значний розви-
ток у результаті реалізації національного 
генерального плану розвитку транспорту в 
1986 році, який визначив дворівневу мережу 
«інтерпорті» – об’єктів транспортно-логіс-
тичних центрів (місця макрорівня для міжна-
родного транспорту та рівня національного 
транспорту). Основною метою створення 
мережі транспортно-логістичних центрів в 
Італії стала концентрація вантажних потоків 
з урахуванням збалансованих транспортних 
рішень. Фінансування проектів розвитку тран-
спортно-логістичних центрів в цій країні від-
бувалося на принципах державно-приватного 
партнерства, де державі відводилася роль як 
ініціатора проекту, так і інвестора, що за раху-
нок державних бюджетів різних рівнів поряд 
із приватними інвестиціями забезпечував 
фінансовими ресурсами ці проекти. 

Транспортно-логістичні центри Франції 
формувалася в межах проекту з удоскона-
лення транспортної системи Парижу шляхом 
концентрації логістичних послуг на перифе-
рії. Для французької моделі розвитку тран-
спортно-логістичних центрів характерним є 
те, що її планування, розвиток та управління 
здійснюється винятково приватними інвесто-
рами, які повністю забезпечують створення і 
функціонування цих об’єктів інфраструктури. 
Нині найбільшими інвесторами ринку логіс-
тичної інфраструктури Франції є компанія 
“Garonor SA”, що належить американській 
інвестиційній компанії “ProLogis”, та компанія 
“Sogaris SA”, яка знаходиться в розпорядженні 
держави та муніципалітетів. Найбільшим 
недоліком цієї моделі розвитку транспортно-
логістичних центрів є відсутність скоордино-
ваного централізованого планування проектів 
розвитку міжнародних логістичних центрів, 
оскільки держава бере участь у їх реалізації 
лише шляхом надання дозволів на їх будівни-
цтво, керуючись цілями місцевого і регіональ-
ного планування [9, с. 10]. 

Британська модель розбудови тран-
спортно-логістичних центрів пов’язана з будів-
ництвом тунелю під Ла-Маншем та передба-

чала створення 10 інтермодальних терміналів 
і логістичних центрів для обслуговування про-
мислових районів. Ініціатором їх формування 
виступала дочірня компанія Британських 
залізниць “Rail freight Distribution”. З привати-
зацією Британських залізниць відбулася зміна 
концепції формування транспортно-логістич-
них центрів у Великобританії, основою якої 
стали інтермодальні термінали та системи 
грантів на залізничні перевезення вантажів. 
Це сприяло розвитку особливої форми фінан-
сування проектів розбудови транспортно-
логістичних центрів, у межах якої існувало 
дві основні схеми бюджетного фінансування: 
гранти на об’єкти вантажної інфраструктури 
та гранти за доступ до залізничної колії. 
Перша схема виділення бюджетних коштів 
дає змогу покрити витрати на створення інф-
раструктурних об’єктів з обробки залізнич-
них вантажів. За допомогою неї здійснюва-
лося і відновлення наявних пунктів обробки 
вантажів. Друга схема дає змогу компаніям 
здійснювати виплати за користування заліз-
ничною інфраструктурою. За оцінкою екс-
пертів проекту «Європлатформа», більшість 
об’єктів ТЛІ Великобританії являють собою 
розподільчі центри, що забезпечують інтермо-
дальний зв'язок, а загалом модель їх розви-
тку характеризується низькою ефективністю 
через відсутність загальної політики розбу-
дови та підходів до планування цих об’єктів 
інфраструктури [10, с. 32].

У КНР надання логістичних і фінансових 
послуг у зонах вільної торгівлі (Free Trade 
Zones) регулюється принциповими положен-
нями, що регламентують перелік діяльності, 
форму власності, відповідність певним умо-
вам, наявність досвіду діяльності у сфері між-
народної торгівлі, міжнародних вантажних 
перевезень, обмежений термін дії тощо [5]. 
Наприклад, такими положеннями визначено, 
що логістичні підприємства з іноземними 
інвестиціями можуть здійснювати послуги 
з перевезення вантажів, складського збері-
гання, навантажувально-розвантажувальних 
робіт, пакування, консолідації, комплекта-
ції, інформаційного супроводження, а також 
послуги з оформлення зовнішньоторговель-
них договорів стосовно експорту зазначених 
вантажів. При цьому хоча б один з учасни-
ків-інвесторів спільного підприємства пови-
нен мати позитивний досвід роботи в галузі 
міжнародної торгівлі, міжнародних вантажних 
перевезень або практику агента з таких пере-
везень. Діяльність зі створення спільних тран-
спортно-логістичних центрів з іноземними 
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інвестиціями та запровадження логістичного 
сервісу (перевезення вантажів, створення 
інформаційно-обчислювальних мережевих 
систем керування перевезеннями) жорстко 
контролюється державою шляхом видачі 
дозволів. При цьому розширення сфери діяль-
ності таких підприємств (розширення асорти-
менту логістичних послуг) відбувається тільки 
відповідно до затверджених законодавчо про-
грам [11, с. 125].

У Росії також великого значення нада-
ють проектам створення транспортно-логіс-
тичних центрів, причому на сучасному етапі 
свого розвитку російський логістичний ринок 
все більше інтегрується в міжнародні мережі. 
Цікавим є проект МАГ-логістика, який перед-
бачає створення мережі сучасних універ-
сальних багатофункціональних логістичних 
комплексів із надання послуг з контрактної 
логістики в галузі складування, транспор-
тування та митного оформлення товарів та 
вантажів в найбільших містах Росії, а також 
країн СНД. У ВАТ «РЖД» розроблена методо-
логія організації функціонування міжнародних 
транспортних коридорів на основі кластер-
ного підходу із застосуванням мультимодаль-
них логістичних центрів [12, с. 130].

Стосовно України можна відмітити, що 
зараз активно розвиваються 3P і 4PL опе-
раційна діяльність. Все більше уваги приді-
ляється передачі на аутсорсинг логістичних 
функцій торговельних і промислових підпри-
ємств зі вхідного, вихідного, а часто і з вну-
трішньовиробничого транспортування, склад-
ського зберігання й управління запасами.

Логістичні компанії починають розгортати 
проектну діяльність. Вже мало надавати 
просто послуги. Потрібні комплексні під-
ходи до вирішення завдань і проблем клієн-
тів. Необхідно вміти виявляти їхні потреби, 
формулювати завдання розвитку їхнього 
бізнесу, чітко розставляти пріоритети, гра-
мотно і поетапно просуватися в межах про-
екту. Клієнтів слід розглядати як партнерів, 
а партнерські стосунки будувати так, щоб у 
цьому союзі обидві сторони могли би заро-
бити більше грошей.

Найбільш перспективним сегментом ринку 
транспортно-логістичних послуг для Укра-
їни може стати ринок термінової доставки до 
призначеного часу (just-in-time delivery). Цей 
сегмент активно розвивається у всьому світі: 
за такої організації послуг виробляється най-
більша додана вартість [13, с. 228].

Формування інтегрованої транспортно-
логістичної системи України сприятиме роз-
витку економіки та підвищенню конкуренто-
спроможності країни на міжнародних ринках 
транспортно-логістичних послуг. Їх розвиток 
можливий шляхом відновлення транзитного 
потенціалу України, її участі в міжнародних 
транспортних проектах ЄС. Установлення 
Україною партнерських відносин з ЄС насам-
перед у сфері транспорту сприятиме погли-
бленню євроінтеграції, макроекономічній ста-
білізації та поліпшенню економічної ситуації 
країни загалом.

Аналіз досвіду зарубіжних країн виявив 
примітну спільність: більшість транспортно-
логістичних кластерів організовуються у 
виробничо-транспортно-споживчих вузлах 
спільно з мультимодальними термінальними 
комплексами. На основі вивчення зарубіж-
ного досвіду формування транспортно-логіс-
тичної інфраструктури в Україні доцільним є 
створення системи логістично-господарських 
комплексів за напрямами міжнародних тран-
спортних коридорів, із задіянням унікального 
торговельно-транспортного потенціалу кра-
їни. Це дасть змогу перетворити логістику в 
галузь національної економіки, яка, за анало-
гією з Німеччиною, може стати бюджетоутво-
рювальною і експортоорієнтованою.

Висновки. Таким чином, аналіз світо-
вого досвіду створення й управління тран-
спортно-логістичними центрами дає змогу 
дійти висновку щодо перспективності відпо-
відного напряму розвитку вітчизняної еконо-
міки. Транспортна система України має всі 
необхідні передумови для формування вели-
ких транспортно-логістичних центрів, серед 
яких такі: 

1. Україна має у своєму розпорядженні 
потужну транспортну систему, до якої входять 
залізничний, морський, річковий, автомобіль-
ний, повітряний і трубопровідний транспорт.

2. Вигідне географічне розташування, що 
передбачає можливість та необхідність ство-
рення численних транспортних коридорів. 
Цей факт набуває особливого значення в 
умовах інтенсифікації зовнішніх зв'язків між 
європейськими країнами, а також між краї-
нами Європи та Азії. 

3. Інтеграція з країнами Центральної та 
Східної Європи, що проявляється в розвитку 
відповідних транспортних коридорів. 

4. Участь України у міжнародних проектах 
інтеграції і розвитку.
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To date, in all developed countries, almost 
all domestic and foreign trade in foreign trade 
is carried out through regional logistics centers. 
They are important for maintaining the country's 
economic potential. Through the logistics cen-
ters the country receives significant currency 
funds. Taxes levied on such centers are usually 
a significant contribution to the budget.

The study of the experience of the most 
developed European transport and logistics 
centers has shown that there is a high role of 
the state in planning, investing and controlling 
the activities of transport and logistics centers 
in Europe. At the same time, the most effective 
ones are the ones for which the promotion of the 
state is the largest.

In order to reduce the transport component at the 
final price of goods, commodity producers are look-
ing for additional opportunities, namely, they create 
new technology, develop transport infrastructure, 
and introduce modern transport and logistics tech-
nologies. This allowed to reduce not only the price 
of goods, but also the total cost of commodity pro-
ducers for transport and logistics services.

The formation of an integrated transport and 
logistics system of Ukraine will contribute to the 
development of the economy and to increase the 
country's competitiveness in international mar-
kets for transport and logistics services. Their 
development is possible by restoring the transit 
potential of Ukraine and its participation in inter-
national transport projects of the EU.


