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У статті розглядається стан автодорожньої інфраструктури та її вплив на обсяги транзитних перевезень та туристичних 
потоків. Проаналізовано джерела фінансування будівництва та ремонту доріг. Визначено необхідність залучення приватного 
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СЕКЦІЯ 5  
РОЗВИТОК ПРОДУКТИВНИХ СИЛ І РЕГІОНАЛЬНА ЕКОНОМІКА

Постановка проблеми. Одним із  найбільш пер-
спективних напрямів розвитку економіки України є 
транзитні перевезення, у зв’язку з чим країна домо-
глась включення її в  систему міжнародних тран-
спортних коридорів та розроблена програма станов-
лення України як транспортної держави. Все це дало 
змогу суттєво збільшити обсяги транзитних пере-
везень, що позитивно вплинуло на економіку кра-
їни. Але на даний час Україна вже не  займає того 
положення, яке займала менше ніж 10 років тому, 
коли обсяги транзитних перевезень досягли макси-
мального рівня за роки незалежності. Значний еко-
номічний потенціал має також туристична галузь, 
при цьому її потенціал також не  використовується 
на повну потужність, хоча низка регіонів України 
мають для цього відповідні дані. Однією з основних 
причин недостатнього розвитку туризму є стан авто-
мобільних доріг України.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Розви-
ток транзитного потенціалу розглядали у своїх робо-
тах такі вчені, як: Т. Блудова, В. Геєць, М. Долішній, 
М. Дутов, В. Сидоренко, В. Медвідь та ін. [1]. Тран-
спортну інфраструктуру в цілому та окремо її авто-
дорожній складник досліджували В.  Шинкаренко, 
І.  Дмитрієв, М.  Бурмака, Т.  Блудова, Л.  Бакаєв, 
А. Безуглий та ін. Серед вітчизняних учених питання 
використання державно-приватного партнерства 
розглядали Н.  Бондар, О.  Головінов, О.  Тофанюк, 
І.  Чалий, а серед зарубіжних: В.  Варнавський, 
Е. Бондаренко, Л. Єфимова, В. Якунін [2; 3].

Виділення невирішених раніше частин загальної 
проблеми. Зменшення обсягів транзитних перевезень 
дає змогу зробити висновок, що конкурентоспромож-

ність України як країни-транзиту на міжнародному 
ринку суттєво знижується, а конкуренцію їй склада-
ють такі країни, як Білорусь, Молдова, Румунія та 
Росія. Ці країни також є конкурентами в туристичній 
галузі, оскільки однією з умов комфортних туристич-
них подорожей є якісна та розвинена автодорожня інф-
раструктура, яка в Україні має незадовільний стан. 

Мета статті полягає у  пошуку причин негатив-
них змін у  положенні України серед інших країн, 
які надають послуги з  транзитних перевезень та 
туризму, а також у  визначенні напрямів розробки 
заходів щодо покращання ситуації. 

Виклад основного матеріалу дослідження. Зни-
ження обсягів транзитних перевезень пояснюється 
причинами як зовнішнього, так і внутрішнього харак-
теру. На  даний час країни-конкуренти поступово 
залучають транзитні товаропотоки на свою територію. 
Така ситуація виникла не тільки через їх прагнення 
спрямувати транзитні потоки через свої території, але 
й у  результаті неадекватної цінової політики Укра-
їни щодо формування тарифів, через складність про-
цедури перетину кордону та недостатню пропускну 
спроможність пунктів перетину кордону.

До чинників, що впливають на зниження тран-
зиту в Україні, крім згортання виробництва та зни-
ження попиту світової економіки на певний перелік 
товарів, можна віднести ще й недостатньо великі 
темпи та обсяги розбудови автодорожньої інфра-
структури. Технічний та експлуатаційний стан доріг 
та дорожнього господарства на даний час можна оці-
нити як доволі низький, у результаті чого швидкість 
руху є значно нижчою ніж в європейських країнах, 
а експлуатація сучасного транспорту, який відріз-
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няють поліпшені технічні характеристики, еконо-
мічно невигідна, що значно обмежує транзитні мож-
ливості країни. Усе це призводить до подорожчання 
процесу перевезення товарів, унаслідок чого пере-
візники намагаються орієнтуватися на міжнародні 
транспортні коридори інших країн. Окрім недостат-
ньо високої швидкості перевезень та високих тари-
фів, вантажовласники відмічають відсутність гаран-
тій щодо збереження вантажу та необґрунтовані 
затримки під час перетину кордону. Таким чином, 
порушуються три основні вимоги транзиту: час пере-
везень, їх вартість, безпека та зберігання вантажу.

Незважаючи на таку ситуацію, у країні досі від-
сутня державна політика стосовно розвитку тран-
зитного потенціалу, яка визначала би переваги 
автодорожнього комплексу відносно конкурентів, 
можливість нарощування транспортних транзитних 
потоків з урахуванням виробничого потенціалу кра-
їни, потреб і кон’юнктури світового ринку. Вклю-
чення України в систему міжнародних транспортних 
коридорів надало можливість створення розвиненої 
транспортної системи, яку відрізняли би сприятливі 
умови для транзиту, але інтеграції вітчизняної тран-
спортної системи до  транс’європейської у  повному 
обсязі не відбулося, на даний час немає діючих дер-
жавних програм розвитку транзитних перевезень. 
Відповідно, велику складність представляє побу-
дова прогнозів щодо обсягів перевезень транзитними 
коридорами на середньострокову перспективу. Розви-
ток інфраструктури транзиту, зокрема пунктів про-
пуску на митному кордоні та мережі міжнародних 
транспортних коридорів, упровадження нових техно-
логій митного контролю, вдосконалення законодав-
ства відповідно до міжнародних норм і стандартів, 
встановлення конкурентоспроможних тарифів, спри-
ятиме залученню транзитних вантажів в  Україну, 
покращанню інвестиційного клімату та активізують 
процес інтеграції економіки України до Європи і сві-
тових ринків транспортних послуг [1, с. 30].

Серед інших особливостей України слід відмітити 
значний потенціал на ринку послуг, а саме в розви-
тку туризму, оскільки на її території знаходяться 
гори, де є багато гірськолижних курортів, розвине-
ний «зелений» туризм, Чорне море, прибережна зона 
якого насичена місцями літнього відпочинку. Укра-
їну також відрізняє велика кількість відомих архео-
логічних пам’яток, наявність культурних центрів, де 
збереглась архітектурна спадщина країни  – замки, 
фортеці, університети, храми. Усе це робить Укра-
їну досить привабливою не тільки для самих україн-
ців, але й для іноземних туристів. Однак усі турис-
тичні центри знаходяться в різних регіонах країни, 
що суттєво ускладнює переміщення між ними через 
відсутність розвинутої мережі автомобільних доріг 
з  якісним покриттям. Розвиненість автотранспорт-
ної інфраструктури, технічний стан доріг, а також 
розвиток та досконалість дорожнього господарства 
в  цілому тісно взаємопов’язані та безпосередньо 
впливають на туристичну галузь країни.

Таким чином, незважаючи на величезний турис-
тичний потенціал, він не  завжди повноцінно вико-
ристовується через незадовільний стан автомобільних 
доріг. Слід відмітити, що ці проблеми мають загаль-
нодержавний характер, оскільки туристична галузь 
несе збитки не  в декількох окремих регіонах, а по 
всій країни. Відмінність полягає в  тому, що певні 
регіони безумовно лідирують в  залученні туристів, 
користуючись тим, що саме їх туристична зона най-
більш приваблива. Все вищезазначене дає змогу зро-
бити висновок, що організація довгих туристичних 

маршрутів, які охоплюють кілька областей, прак-
тично неможлива через те, що за відносно високих 
витрат некомфортабельні перевезення тільки відля-
кують потенційних туристів. за  збереження наяв-
них проблем туристична галузь країни поступово 
увійде в стан стагнації, що в подальшому призведе 
до відмирання туризму в певних районах. Ситуація 
для таких районів погіршується через те, що досить 
часто туризм у  цих районах є основним джерелом 
доходів для бюджету регіону і забезпечує значну час-
тину робочих місць для більшості населення.

Отже, можна зробити висновок, що неналежний 
стан автодорожньої інфраструктури суттєво впли-
ває на стан та подальший розвиток двох галузей, що 
мають значний потенціал. Незадовільний стан доріг 
призводить до збільшення часу перевезень, підвищує 
ймовірність виникнення аварійних ситуацій та пере-
шкоджає розвитку автодорожньої інфраструктури 
України як крупного транзитного коридору. Недо-
статня щільність мережі автомобільних доріг не дає 
змоги відвідувати певні території, які не  мають 
достатньої кількості твердих під’їздів до історичних 
та культурних центрів. 

На даний час в Україні протяжність мережі авто-
доріг, які належать до  п’яти категорій, становить 
169,6 тис. км. (табл. 1).

Таблиця 1
Протяжність автомобільних доріг відповідно 

до категорій

Категорія Ширина полоси, м Протяжність 
автодоріг, тис. км

I 15 – 30 2,7

II 7,5 – 9 13,3

III 7 – 8 28,8

IV 6 109,7

V 4,5 15,1

Наведені в табл. 1 дані показують, що саму незна-
чну частку серед автодоріг України займають дороги 
першої категорії  – 1,6%. А найзначніша частка  – 
дороги четвертої категорії  – становить 64,7%. Це 
доводить, що рівень якості вітчизняних доріг суттєво 
відстає від європейського, що знижує зацікавленість 
європейських країн у  послугах, які може надати 
Україна. Отже, крім ремонту, необхідна реконструк-
ція існуючих та будівництво нових автодоріг відпо-
відно до європейських стандартів. 

Для підтримання дорожнього покриття в  якіс-
ному стані потрібні регулярні капітальні та поточні 
ремонти, інтервал часу між якими регламентується 
відомчими нормами ВБН Г.1-218-050-2001 «Між-
ремонтні строки експлуатації дорожніх одягів та 
покриттів на автомобільних дорогах загального корис-
тування» та становить три-шість років [4, с. 7, 8].

Нині понад 150 тис.  км із  170 тис.  км дорож-
ньої мережі загального користування України 
потребують капітального та поточного ремонту або 
реконструкції. Нормативна вартість реконструкції 
1  км автомобільної дороги І категорії коливається 
в  межах 40–80  млн.  грн., капітального ремонту  – 
20–30  млн.  грн., поточного середнього ремонту  – 
8–12 млн. грн. Остаточна ціна кожного з видів робіт 
формується виходячи з проектно-кошторисної доку-
ментації. Вартість залежить від рельєфу місцевості, 
геологічних умов, наявності місцевих дорожньо-
будівельних матеріалів, необхідності облаштування 
штучних споруд різних конфігурацій, освітлення та 
низки інших чинників.
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Для поліпшення стану автомобільних доріг потрібно 
забезпечити виконання не  лише ямкового ремонту, 
мета якого – попередити розвиток руйнувань, а й поточ-
ного середнього та капітального ремонтів, а також 
реконструкції, котрі дадуть змогу відновити автомо-
більні дороги України. Відсутність своєчасного ремонту  
призводить до  прискорення руйнування доріг та, як 
результат, зростання потрібних витрат. Утворення дов-
гострокових контрактів на будівництво та експлуатацію 
доріг із  підприємствами, своєчасний поточний ремонт 
дають змогу знизити витрати на здійснення капіталь-
ного ремонту, який значно дорожчий, ніж поточний.

Згідно із  законами України «Про Держав-
ний бюджет», а також змінами до  Податкового та 
Бюджетного кодексів України, цільові джерела 
фінансування дорожнього господарства, які раніше 
акумулювалися в спеціальному фонді держбюджету, 
були скасовані, а фінансування всіх видатків дорож-
нього господарства було запроваджено із загального 
фонду держбюджету. Субвенції на збереження та 
розвиток комунальної дорожньої мережі – скасовані, 
натомість введено новий акцизний податок  – 5% 
з роздрібного продажу підакцизних товарів – нафто-
продуктів та іншого палива,  – що акумулюється 
в загальному фонді місцевих бюджетів.

В Україні зараз діє державна цільова економічна 
Програма розвитку автомобільних доріг загального 
користування на 2013–2018  рр. Виконання заходів 
Програми дасть змогу покращати транспортно-екс-
плуатаційний стан автомобільних доріг загального 
користування. Але рівень виконання результатив-
них показників та загальна ефективність досягнення 
мети програми зменшились через недостатні обсяги 
фінансування та неритмічність його надходження.

Вже в 2014 р. заходи Програми були забезпечені 
плановими обсягами фінансування на 73%, у  тому 
числі дорожні роботи – на 51%. Фактично профінан-
совано на 71% від планових обсягів, у  тому числі 
дорожні роботи – на 49%. Касові видатки становлять 
69% від планових обсягів, у  тому числі за  дорож-
німи роботами – 45%. Це зумовило рівень виконання 
результативних показників.

Відповідно до  Закону «Про Державний бюджет 
України на 2015 рік», Державним агентством автомо-
більних доріг України було здійснено касові видатки 
на загальну суму 22 909 530,5  тис.  грн. та креди-
тування в сумі 1 943 273,1 тис.  грн., у тому числі 
за бюджетною програмою 3111020 «Розвиток мережі 
й утримання автомобільних доріг загального корис-
тування» було спрямовано 4 553 889,2  тис.  грн., 
із них: 3 888 152,4 тис. грн. – кошти загального фонду 
та 665 736,8 тис. грн. – залишки кредитних запози-
чень, залучених «Укравтодором» у минулі роки, для 
розвитку автомобільних доріг та зарахованих до спе-
ціального фонду державного бюджету [5, с. 1].

За бюджетною програмою 3111600 «Розвиток  
автомагістралей та реформа дорожнього сектору» у рам-
ках реалізації спільних проектів України та міжна-
родних фінансових організацій протягом 2015 р. було 
здійснено кредитування на суму 1 943 273,1 тис. грн., 
у тому числі: отримано та спрямовано кредитні ресурси 
ЄБРР та ЄІБ на суму, еквівалентну 793 631,1 тис. грн.,  
на реалізацію проекту «Покращання транспортно-екс-
плуатаційного стану автомобільних доріг на підходах 
до м. Києва» та кредитні ресурси МБРР на суму, еквіва-
лентну 1 149 642,0 тис. грн., за двома проектами «Покра-
щання автомобільних доріг та безпеки руху» [5, с. 1].

Згідно зі звітом Державного агентства авто-
мобільних доріг України про виконання Держав-
ного бюджету України за  2015  р.  [5,  с.  1], дорож-

німи організаціями «Укравтодору» здійснювались 
постійні роботи з  поточного дрібного ремонту та 
експлуатаційного утримання мережі автомобільних 
доріг загального користування, у результаті чого:

•	ліквідовано пошкодження та деформації 
покриття доріг на 6 290,0 тис. кв. км;

•	замінено, встановлено та пофарбовано 
53,5 тис. шт. дорожніх знаків;

•	влаштовано та поновлено горизонтальну роз-
мітку на 13,7 тис. км автомобільних доріг;

•	здійснено прибирання сміття у  смугах відводу 
доріг протяжністю 52 тис. км.

Кабінет Міністрів України затвердив розпо-
діл дорожнього бюджету на 2016  р. У цьому році 
передбачені Державним бюджетом кошти на розви-
ток дорожньої галузі будуть використані не  лише 
на дрібний поточний ремонт та зимове утримання 
автомобільних доріг. На  поточний середній ремонт 
українських автошляхів у  2016  р. передбачено  
3,5 млрд. грн. Цих коштів вистачить для відновлення 
дорожнього покриття на 728 км автомобільних доріг 
загального користування, які «Укравтодор» планує 
ремонтувати за маршрутним принципом – від одного 
населеного пункту до іншого [6, с. 1]. 

Основні видатки передбачається спрямувати на 
поточний середній ремонт автомобільних доріг загаль-
ного користування (близько 3,5 млрд. грн.), а також 
на поточний дрібний ремонт та експлуатаційне утри-
мання автомобільних доріг загального користування, 
які включають зимове утримання доріг, виконання 
заходів із безпеки дорожнього руху, ліквідацію дефор-
мацій дорожнього покриття тощо (2,5 млрд. грн.).

Крім того, у розподілі бюджету на 2016 р. закла-
дено видатки на проведення наукових досліджень 
у  сфері дорожнього господарства (26млн.  грн.). 
На фінансування спільних із міжнародними фінан-
совими організаціями проектів передбачено близько 
450  млн.  грн. на погашення наявної кредиторської 
заборгованості за  роботи, виконані у  попередніх 
роках – близько 53 млн. грн. 

Однак рівень фінансування залишиться недостат-
нім, що доводить необхідність розширення існуючих 
та пошуку нових джерел фінансування дорожньої 
галузі, зокрема через механізми залучення інвести-
цій шляхом державно-приватного партнерства. Залу-
чення державою приватного бізнесу є однією з осно-
вних світових тенденцій у розвитку транспорту. При 
цьому таке залучення відбувається у найрізноманіт-
ніших формах: від контрактів на управління дію-
чими об’єктами до  передачі приватним компаніям 
повного циклу будівництва та експлуатації нового 
об’єкта інфраструктури [2, с. 1].

Деякий час розглядається можливість викорис-
тання концесійних та платних доріг в Україні. Але 
на даному етапі законодавча база, яка визначає від-
носини між приватним партнером та державою, є 
недосконалою і потребує подальшого доопрацювання. 
за  умови більших гарантій із  боку держави та ста-
білізації економічної ситуації цей сектор може стати 
більш привабливим для приватних інвесторів. До 
переваг платних доріг можна віднести підвищення 
рівню комфорту і зменшення часу подорожі, а також 
розвинену супутню інфраструктуру, яка, крім іншого, 
забезпечить додаткові доходи концесіонера. Але най-
більш значною перспективою можна вважати ремонт 
та утримання концесіонерами безкоштовної альтерна-
тивної дороги. Платні дороги задовольнять потреби 
перевізників та заможних верств населення, а наяв-
ність безкоштовної альтернативи не допустить ущем-
лення прав інших користувачів доріг загального 
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користування. Для держави це передусім суттєве зни-
ження обсягів фінансування на ремонт і експлуатацію 
існуючих доріг та можливість отримати більш розви-
нену дорожню мережу в  країні зі значно нижчими 
витратами. Крім того, наявність мережі автодоріг 
належної якості призведе до підвищення транзитних 
перевезень та розвитку туристичного бізнесу.

Застосування механізмів державно-приват-
ного партнерства в  організаційно-економічному та 
бюджетному регулюванні регіонального розвитку 
розглядається у  світовій практиці як один із  клю-
чових шляхів забезпечення сталого регіонального 
розвитку, що дає змогу підвищити ефективність 
використання бюджетних ресурсів та активів регі-
ону [3, с. 51]. Залучення приватного капіталу суттєво 
покращить стан автодорожньої інфраструктури, але 
позитивні зміни відбудуться тільки на певних ділян-
ках доріг, які будуть ремонтуватися та будуватися по 
договорах державно-приватного партнерства. Однак 
більшість автодоріг, як і раніше, буде залежати від 
державного фінансування та управління. На  даний 
час Міністерство інфраструктури пропонує прове-
дення реформи, яка дасть змогу підвищити ефектив-
ність діяльності системи дорожнього господарства. 

Передусім пропонується провести децентралі-
зацію системи управління, в  результаті якої 81,4% 
протяжності автодоріг, а саме 140 тис.  км, перейде 
до  відомства місцевих органів влади. Крім передачі 
безпосередньо доріг, буде також здійснена передача 
утримання експлуатаційних потужностей та техніки. 
Метою даної реформи є викорінення корупції та забез-
печення цільового фінансування мережі автодоріг. у 
діючий системі управління дорожнім господарством 
спостерігається поєднання замовника та підрядника 
в одній організації, що призводить до зниження якості 
виконання будівельних та ремонтних робіт через від-
сутність конкуренції та зовнішнього незалежного 
контролю. Після передачі важелів управління до міс-
цевих органів влади в  «Укравтодорі» залишаться 
функції замовника, а проведення робіт та контроль їх 
виконання зможуть здійснювати незалежні приватні 
компанії. Проведення відкритих тендерів сприятиме 
вибору найбільш кваліфікованого виконавця, про-
ект якого відрізнятиме використання сучасних тех-
нологій, максимальне задіяння місцевих матеріалів 
та оптимальне формування вартості робіт та послуг. 
У подальшому така система має надати можливість 
відійти від практики «ямкового» ремонту, яка є нее-
фективною та неекономічною, та забезпечити повний 
перехід на якісний повноцінний ремонт автодоріг.

Другим етапом запропонованої реформи є вве-
дення незалежного контролю якості підрядних робіт 
під час як будівництва нових доріг, так і ремонту 
вже існуючих. Окрім того, пропонується окремо 
контролювати експлуатаційне утримання доріг, 
до якого відносять виконання заходів щодо зимового 
утримання доріг та забезпечення належного рівня 
безпеки дорожнього руху. Контроль планується здій-
снювати за такими напрямами:

-	 громадський контроль: мається на увазі необхід-
ність відкритості та прозорості всієї інформації в буді-
вельній галузі по системі CoST стосовно сум грошових 
коштів, витрачених на ремонт та експлуатацію доріг, 
технічної інформації та змоги прийняти участь у визна-
ченні пріоритетів дорожнього будівництва та ремонту; 

-	 контроль технічних експертів: включає здій-
снення постійного технічного нагляду та розробку 
вимог і рекомендацій щодо виконання робіт із мож-
ливістю залучення до цих процесів незалежних іно-
земних експертів на принципах контрактів FIDIC; 

-	 відповідальність підрядника: обумовлюється 
визначенням гарантійного терміну та фінансового 
забезпечення, а саме збільшення гарантійного строку 
до  9–12 років та прив’язка оплати обсягів викона-
них робіт до кінцевих результатів за фактом надання 
послуг згідно з контрактом та відповідно до техніч-
ного завдання;

-	 довгострокові контракти на будівництво та екс-
плуатацію; передбачають підвищення зацікавленості 
підрядника в якісному виконанні робіт для подаль-
шого постійного співробітництва із замовником, що 
за належного контролю дасть позитивні результати.

Одним із напрямів реформи дорожнього господар-
ства є також забезпечення належного фінансування, 
яке має бути ритмічним та цільовим. На даний час 
фінансування проходить такі етапи: надходження, 
визначені законодавством, поступають до  загаль-
ного фонду бюджету, з  якого потім розподіля-
ються між необхідними статтями витрат, у  тому 
числі на ремонт та утримання доріг. Запропонована 
у реформі схема буде діяти за іншими принципами: 
цільові податки та платежі, а саме акцизний та мит-
ний збори, виплати концесіонерів тощо, поступа-
тимуть безпосередньо у  державний дорожній фонд, 
а доходи місцевих бюджетів та акциз на пальне на 
АЗС – у територіальні дорожні фонди. Таким чином, 
цільове фінансування на утримання та ремонт міс-
цевих доріг виділятиметься із  державного та тери-
торіальних дорожніх фондів. Такі зміни призведуть 
до більш стабільного фінансування та, як наслідок, 
своєчасного проведення поточного ремонту доріг.

Унаслідок зміни положення «Укравтодору»  – 
скорочення його існуючих функцій до  функції 
замовника  – прогнозується розвиток конкуренції 
серед потенційних виконавців робіт. Оскільки вибір 
виконавця та контролеру робіт буде здійснюватися 
шляхом відкритих та прозорих тендерів, то виник-
нення конкуренції неминуче. Конкуренція, своєю 
чергою, сприятиме намірам майбутніх підрядників 
підвищити якість запланованих робіт та об’єктивно 
формувати їх вартість, що позитивно вплине на стан 
дорожнього господарства. 

Висновки. Таким чином, для досягнення стійкого 
тривалого позитивного результату необхідно невід-
кладно розробити нову стратегію відновлення тран-
зитного потенціалу через розвиток вітчизняної авто-
дорожньої інфраструктури та дорожнього господарства 
для залучення нових транзитних потоків на терито-
рію України. Можливим є вирішення викладених 
вище проблем шляхом здійснення крупних проектів, 
які передбачатимуть підвищення технічного рівня та 
надійності автодоріг, особливо на ділянках, що відно-
сяться до міжнародних транспортних коридорів, пере-
будову та розширення пунктів перетину кордону відпо-
відно до європейських норм, розробку більш жорсткого 
нормування процедури перетину кордону та адекватної 
цінової політики щодо тарифів. Позитивні зміни у цих 
напрямах здатні підвищити конкурентоспроможність 
автотранспортної інфраструктури України, збільшити 
обсяги транзиту та забезпечити нові транзитні потоки 
через її територію. Підвищення щільності мережі авто-
мобільних доріг та будівництво якісних шляхів міс-
цевого значення дадуть змогу розробити туристичні 
маршрути, які зможуть охопити більш значну тери-
торію подорожей за умови комфортного переміщення.

Покращання стану автомобільної мережі має бути 
першочерговим завданням для держави, оскільки її 
вплив на розвиток ринку надання послуг суттєво 
впливає на розвиток економіки як окремих регіонів, 
так і країни в цілому.
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КЛАСТЕРИЗАЦІЯ ЯК ЕФЕКТИВНИЙ ІНСТРУМЕНТ УПРАВЛІННЯ РОЗВИТКОМ 
РЕГІОНАЛЬНОГО АГРАРНОГО БІЗНЕСУ

У статті обґрунтовано необхідність упровадження процесу кластеризації в аграрному бізнесі України. Представлено клас-
терну модель розвитку регіонального аграрного бізнесу. Розглянуто проблеми формування регіональних кластерних структур 
агробізнесу та запропоновано шляхи їх вирішення. 

Ключові слова: кластеризація, аграрний бізнес, кластерна модель, розвиток, регулювання.

Ужва А.Н. КЛАСТЕРИЗАЦИЯ КАК ЭФФЕКТИВНЫЙ ИНСТРУМЕНТ УПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЕМ РЕГИОНАЛЬНОГО 
АГРАРНОГО БИЗНЕСА 

В статье обоснована необходимость внедрения процесса кластеризации в аграрном бизнесе Украины. Представлена клас-
терная модель развития регионального аграрного бизнеса. Рассмотрены проблемы формирования региональных кластерных 
структур агробизнеса и предложены пути их решения.

Ключевые слова: кластеризация, аграрный бизнес, кластерная модель, развитие, регулирование.

Uzhva A.M. CLUSTERIZATION AS EFFECTIVE INSTRUMENT OF MANAGEMENT DEVELOPMENT OF REGIONAL AGRARIAN 
BUSINESS 

The article grounded a necessity of introduction of process of clusterization is for agrarian business of Ukraine. The cluster model 
of development of regional agrarian business is presented. The problems of forming of regional cluster structures of agribusiness are 
considered and the ways of their decision are offered.

Keywords: clusterization, agrarian business, cluster model, development, adjusting.

Постановка проблеми. Сучасні трансформаційні 
перетворення в  аграрній сфері вимагають пошуку 
нових рішень, які засновані на знаннях та досяг-
неннях економіки та світовому досвіді. Український 
аграрний сектор із  потенціалом виробництва, що 
значно перевищує потреби внутрішнього ринку, є 
ланкою, що, з  одного боку, може стати локомоти-
вом розвитку національної економіки та її ефек-
тивної інтеграції у  світовий економічний простір, 
а з іншого – зростання доходів сільського населення, 
задіяного в аграрній економіці, що становить третину 
всього населення країни, може дати мультиплікатив-
ний ефект у  розвитку інших галузей національної 
економіки [1, с. 55]. Розвиток аграрної сфери зале-
жить від ефективно організованого функціонування 
аграрного бізнесу на регіональному рівні.

Значна диференціація в рівні розвитку аграрного 
бізнесу обумовлює необхідність пошуку шляхів інте-
грації підприємств усіх територій в  єдину систему. 

Практика останніх років свідчить, що в умовах євро-
пейської інтеграції та активізації інвестиційно-інно-
ваційної діяльності господарюючих систем державі 
не  вистачає системного механізму розвитку аграр-
ного бізнесу. Отже, підприємства аграрного бізнесу 
потребують кардинальних змін і термінового впро-
вадження заходів щодо підвищення виробництва 
конкурентоспроможної продукції та послуг. Одним 
із  перспективних інструментів управління регіо-
нальним аграрним бізнесом є створення кластерів, 
формування яких сприятиме розширенню доступу 
суб’єктів господарювання до інформації, підвищенню 
ступеня їх інтеграції у  внутрішню та світову еко-
номіку. Слід відмітити, що концепція кластерного 
розвитку набула широкого практичного втілення 
у  низці країн Європейського Союзу. Так, еконо-
міка Фінляндії повністю кластеризована, у ній виді-
лено дев’ять кластерів; економіка Нідерландів роз-
бита на 20 мегакластерів, на основі функціонування 


