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Постановка проблеми. Ринок  транспортно-
логістичних  послуг  у  світі  активно  розвивається,  
а в Україні даний ринок лише зароджується. Наша 
країна має  значний  транзитний  потенціал,  однак 
не  використовує  його  повною  мірою.  Зокрема, 
«Укрзалізниця» лише починає виходити на ринок 
інтермодальних  перевезень,  а  українські  логіс-
тичні  провайдери  тільки  починають  працювати  
у форматі 3PL, тоді як за кордоном логістичні фірми 
працюють як 4PL- та навіть 5PL-провайдери.

Із логістичними системами пов’язано отримання 
20–30% валового національного продукту лідирую-
чих промислово розвинених країн. Як показує зару-
біжний досвід, скорочення на 1% логістичних витрат 
еквівалентно  майже  10%-му  збільшенню  об’ємів 
продажу  фірми.  Впровадження  сучасного  логіс-
тичного менеджменту в практику бізнесу дає змогу 
фірмам значно скоротити всі види запасів продукції 
у виробництві, постачанні та збуті, прискорити обо-
ротність капіталу, знизити собівартість виробництва 
і витрати в дистриб’юції, забезпечити задоволення 
попиту споживачів на товари та сервіс [1–3].

Саме  тому  щоб  побудувати  ефективну  тран-
спортно-логістичну інфраструктуру в Україні, необ- 
хідно  ознайомитись  із  міжнародним  досвідом 
та сформувати прийнятну для українських реалій 
практику. 
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дослідження  багатьох  вітчизняних  та  закордон-
них  науковців. Серед них  особливою  значимістю  
відзначаються праці В. Нехорошкова, Т. Куанише-
вої, С. Савенко, Я. Шрамко та ін. Однак, незважа-
ючи  на  це,  пріоритетність  розвитку  транспортно-
логістичної  інфраструктури  в  Україні  обумовлює 
необхідність  вивчення  досвіду  та  встановлення 
основних закономірностей її розбудови в розвину-
тих європейських країнах.

Постановка завдання. Метою статті є розгляд 
міжнародного досвіду та практики розбудови тран-
спортно-логістичної інфраструктури.

Виклад основного матеріалу дослідження. 
Протягом останніх десятиліть основним напрямом 
розвитку транспортно-логістичної  інфраструктури 
у  світі  є  формування  транспортно-логістичних 
центрів (англ. Freight village). Варто зазначити, що 
у  світі  не  існує  одностайності  щодо  трактування 
поняття «транспортно-логістичний центр» (далі – 
ТЛЦ),  його  функцій  та  різновидів.  Так,  згідно  з 
дослідженням,  проведеним  Макмастерським  уні-
верситетом (Канада) на замовлення Міністерства 
транспорту Онтаріо [4], у світі виділяють більше 20 
термінів,  які  за  своєю суттю близькі  та  описують 
таке явище, як транспортно-логістичний центр.

Однак найбільш всеохоплюючим є трактування 
поняття  «транспортно-логістичний  центр»,  сфор-
моване  Європлатформою  (Європейською  асоці-
ацією  транспортно-логістичних  центрів):  ТЛЦ  – 
це  певна  територія,  на  якій  усі  види  діяльності, 
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пов'язані з транспортуванням, логістикою та дис-
трибуцією товарів як для національного так і між-
народного  транзиту,  здійснюються  різними  опе-
раторами. Ці оператори можуть бути власниками 
або  орендарями  будівель  та  об’єктів  (складів, 
перевальних центрів, автостоянок тощо), що були 
побудовані  на  території  центру.  Крім  того,  відпо-
відно до правил вільної конкуренції, ТЛЦ повинен 
надати доступ усім  компаніям, що беруть участь 
у  діяльності,  згаданій  вище,  та  бажають  працю-
вати на території центру. Також ТЛЦ повинен бути 
обладнаним  об’єктами  громадської  інфраструк-
тури для виконання зазначених вище операцій. За 
можливості на території центру мають надаватися 
державні послуги для користувачів ТЛЦ. Із метою 
стимулювання  інтермодальних  перевезень  ТЛЦ 
повинен  мати  доступ  до  якнайбільшої  кількості 
видів  транспорту  (автомобільного,  залізничного, 
морського, річкового, повітряного та трубопровід-
ного).  Зрештою,  вкрай  важливо,  щоб  управління 
ТЛЦ  здійснювалась  з  єдиного  центру,  до  складу 
якого можуть входити представники як і держави, 
так і приватного сектору [5].

Аналізуючи дане  визначення, можна  виділити 
три основні елементи ТЛЦ.

1. Територіальне планування разом з оптиміза-
цією  всієї  інфраструктури.  Віддаючи  певну  тери-
торію для потреб транспорту, логістики та дистри-
буції товарів, автоматично передбачає створення 
стратегічного плану даної території та оптимізації 
діючої інфраструктури з метою збільшення ефек-
тивності  використання  даної  території  та  змен-
шення  негативного  впливу  на  довкілля  (перемі-
щення основного трафіку від житлових районів до 
ТЛЦ), а також урахування потреб кожного опера-
тора при плануванні ТЛЦ.

2. Якість  транспорту. Високий  стандарт  якості 
надання послуг, безумовно, є найважливішим еле-
ментом  конкурентоспроможності.  Глобалізація, 

зростання вантажних перевезень, а також зроста-
юча  конкуренція між  усіма  виробниками  вимагає 
ефективніших транспортних і логістичних рішень: 
це означає усунення недоліків і зменшення витрат. 
ТЛЦ  можуть  запропонувати  локальній  системі 
виробництва кращі рішення з точки зору логістики, 
транспортування і складської діяльності. Це вклю-
чає в себе контроль як над транспортними витра-
тами, так і над підвищенням конкурентоспромож-
ності  промислового  виробництва.  Основна  мета 
всіх  тих,  хто  працює  всередині  ТЛЦ,  –  забезпе-
чення високого рівня якості шляхом:

• оптимізації логістичного ланцюжка;
• оптимізації використання вантажівок;
• оптимізації використання складів;
• оптимізації організації трудових ресурсів;
•  зниження  загального  рівня  транспортних 

витрат;
• зниження загального рівня виробничих витрат;
• зниження витрат на персонал;
• збільшення транспортних операторів загаль-

ного обороту.
3.  Інтермодальний  розвиток.  У  світі  найбільш 

поширеним  видом  транспорту  для  перевезення 
вантажів є автомобільний. Однак широке викорис-
тання автомобільного транспорту значно шкодить 
довкіллю. Основним завданням ТЛЦ є пошук зруч-
ного  транспортного  та  синергічного  рішення,  що 
часто  передбачає  використання  декількох  видів 
транспорту.

Загалом, у світі біля великих міст та транспорт-
них магістралей формуються ТЛЦ  і,  як  наслідок, 
мережа з таких ТЛЦ. У розвинених країнах тран-
спортування  вантажів  відбувається  фактично  не 
між містами, а між ТЛЦ, які розташовані поблизу 
міст. Схематично це можна зобразити так:

На  даний  момент  у  країнах,  що  входять  до 
Європейського Союзу, нараховується близько 240 
ТЛЦ, що займають площу близько 26 тис. га, отже, 

Рис. 1.  Мережа транспортно-логістичних центрів 

ТЛЦ Фірми Залізниця Авт. дорога Місто 

Рис. 1. Мережа транспортно-логістичних центрів
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на один ТЛЦ припадає близько 108 га. При цьому 
майже половина ТЛЦ сконцентрована у чотирьох 
країнах: Німеччині, Іспанії, Франції та Італії.

Однак щоб сформувати таку мережу ТЛЦ необ-
хідно  багато  часу,  адже  для формування  одного 
ТЛЦ потрібно п’ять-десять років і багатомільйонні 
інвестиції.

Аналізуючи досвід розбудови транспортно-логіс-
тичних  центрів,  можна  зауважити,  що  у  світі  виді-
ляють  дві  причини  появи  ТЛЦ,  які  можна  описати 
як європейську та американську. Зокрема, в Європі 
більшість ТЛЦ виникло як наслідок державної полі-
тики,  спрямованої  на  заохочення  інтермодальних 
перевезень, зростання зайнятості, зменшення тран-
спортного навантаження у місті, зростання екологіч-
ності транспорту шляхом надання різних податкових 
пільг, у тому числі субсидій. Тобто основною метою 
стимулювання появи ТЛЦ в Європі було отримання 
загальносуспільної користі. Водночас в Америці сам 
ринок  сприяв  розвитку  транспортно-логістичних 
центрів  та  інших  логістичних  центрів.  Наприклад, 
інтермодальні  перевезення  процвітали  у  Північній 
Америці  без  використання  великих  урядових  суб-
сидій. Це стало стимулом для багатьох залізничних 
перевізників будувати свої власні невеликі логістичні 
центри  навколо  інтермодальних  терміналів.  Тобто 
основними  цілями  розбудови  ТЛЦ  в Америці  було 
отримання  прибутку.  Проте  варто  зазначити,  що 
державний сектор також допомагав у створенні дея-
ких ТЛЦ в Америці, хоча і не так активно, як в Європі. 

Незважаючи  на  різні  передумови  виникнення, 
ТЛЦ в Європі та Америці мають доступ до автомо-
більних і залізничних шляхів та елементів промис-
лового  розвитку  як  джерела  вантажних  потоків, 
а також надають допоміжні послуги, які є доповне-
нням до вантажних перевезень і логістики. 

Щоб краще зрозуміти спільні  та відмінні риси, 
розглянемо  одні  з  найбільших  і  найуспішніших 
ТЛЦ в Європі («Інтерпорто Болонья») та Америки 
(«АльянсТехас»).

«Інтерпорто Болонья» є одним із найбільш ран-
ніх і кращих зразків транспортно-логістичного центру 
у світі. ТЛЦ є результатом бажання досягнути бага-
тьох громадських цілей, таких як поширення інтермо-
дальних залізничних перевезень задля зменшення 
руху вантажівок у місті, поліпшення каналів міського 
розподілу товарів, а також сприяння сталому еконо-
мічному розвитку. «Інтерпорто Болонья» з моменту 
свого створення в 1971 р. став однією з найжвавіших 
логістичних платформ у всій Європі. 

На даному етапі свого розвитку в «Інтерпорто 
Болонья» розміщується близько 100 компаній, де 
працює більше 1,5 тис робітників. ТЛЦ стратегічно 
розташований  у  передмісті  Болоньї,  у  12  км  від 
центру міста, має безпосередній зв’язок із навко-
лишньою мережею автомобільних доріг і залізнич-
них колій Італії, а також поруч знаходиться новий 
комерційний район.

Компанії, які працюють у ТЛЦ, надають велику 
кількість  допоміжних  послуг:  митні,  контроль 
доступу і безпеки, пошту та банки, майданчики для 
стоянки та завантаження/розвантаження, заправні 
станції й автомобільні мийні установки, ресторани, 
обслуговування контейнерів та їх ремонт, громад-
ське  перевезення  та  телекомунікації.  На  додачу 
для малих і середніх транспортних компаній нада-
ється  право  користуватися  спеціалізованим  про-
грамним забезпеченням ТЛЦ, зокрема системами 
виявлення та відстеження вантажу.

Через  «Інтерпорто  Болонья»  проходить  при-
близно  4,5  млн  т  вантажу щороку,  трохи  більше 
половини з яких (2,3 млн т) було перевезено доро-
гою.  Інші  2,1  млн  т  було  перевезено  залізницею 
за  допомогою  майже  6  000  поїздів.  Приблизно 
25% усіх товарів, що проходять через «Інтерпорто 
Болонья»,  призначені  для  дистрибуції  у  самому 
місті Болонья. Решта 75% товарів прямує до інших 
регіонів Італії та Європи.

«Інтерпорто  Болонья»  є  зразком  державно-
приватного партнерства. ТЛЦ є акціонерним това-
риством,  до  якого  входять  двадцять  акціонерів 
із  державного  і  приватного  секторів.  Державним 
установам, муніципалітету і області належать при-
близно 35% і 17,5% акцій відповідно. Решта акцій 
належить  Місцевій  торговельній  палаті,  банкам, 
страховим  компаніям,  промисловим  і  місцевим 
транспортним асоціаціям.

Керує  ТЛЦ  Рада  директорів,  яка  складається 
з  чотирьох  членів  муніципалітету  Болоньї,  двох 
членів від провінції Болонья і по одному члену від 
Торгово-промислової  палати,  банківських  інсти-
туцій, Промислової асоціації Болоньї та Асоціації 
Болонського автомобільному транспорту.

Одним із найбільших ТЛЦ в Америці є «Альян-
сТехас»  –  багатофункціональний  об’єкт,  який 
розташований  у Форт-Уорті, штат Техас,  в  якому 
вантажні перевезення та логістика є всього лише 
одним із багатьох напрямів діяльності. ТЛЦ виник 
унаслідок  перетворення  пасовища  для  випасу 
худоби у новий вантажний і промисловий аеропорт 
із  метою  полегшення  авіасполучення  з  районом 
Далласа Форт-Уорт. Однак швидко стало очевид-
ним, що цей фокус був дуже вузьким  і,  як наслі-
док, «АльянсТехас» із того часу перетворився в те, 
що може бути описано як транспортно-логістичне 
місто.  Проект  є  зразковою  моделлю  державно-
приватного партнерства і прикладом того, як про-
мислова,  комерційна,  організаційна  та  житлова 
діяльність може бути розташована у безпосеред-
ній близькості без конфлікту інтересів.

У  даного  ТЛЦ  є  доступ  до  таких  видів  тран-
спорту, як авіаційний, залізничний та автомобіль-
ний. На території даного ТЛЦ розміщується більше 
170 компаній, і яких працюють 31 тис осіб. 

Загальний  обсяг  інвестицій  у  ТЛЦ  сягнув 
$7,2 млн. у 2011 р., з яких більше ніж 95% належить 



ПРИЧОРНОМОРСЬКІ ЕКОНОМІЧНІ СТУДІЇ

204 Випуск 8. 2016

приватному сектору. Однак «АльянсТехас» завжди 
підтримував  гарну  співпрацю  з  державним  секто-
ром. Наприклад, будівництво аеропорту стало мож-
ливим завдяки партнерству між керівництвом ТЛЦ, 
Федеральною авіаційною адміністрацією Америки 
та містом Форт-Уорт. Державно-приватне партнер-
ство також було використано для побудови нового 
шосе, що розташоване поблизу ТЛЦ. Фінансовий і 
податковий стимули були також були використані. 
Зокрема,  на  території  ТЛЦ  діє  міжнародна  зона 
вільної торгівлі, яка передбачає, що товарні запаси 
можуть знаходитися на території ТЛЦ до 175 днів і 
не будуть підлягати оподаткуванню.

Супровідні  послуги  відрізняють  «АльянсТе-
хас»  від  інших  транспортно-логістичних  центрів, 
до  них  належать  митні  послуги,  послуги  з  між-
народної  торгівлі  і  страхування,  відділ  пожеж-
ної  охорони  і  поліції,  школи,  лікарні,  рекреаційні 
зони, служби зайнятості. Загалом «АльянсТехас» 
генерує більше $2 млрд. прибутку на рік  із  куму-
лятивним впливом на північний регіон Техасу при-
близно  в  $38,5  млрд.  у  2011  р. Міжнародна  ЗВТ 
була  визнана  однією  з  найкращих  у  Сполучених 
Штатах, через неї пройшло  іноземних товарів на 
суму більш ніж $5,4 млрд.

«АльянсТехас»  також  сплачує  істотні  подат-
кові  надходження  до  державного  сектору.  Більш 
ніж  $20  млн  було  внесено  до  Таррант  Кантрі  та 
$21 млн. – у скарбницю міста Форт-Уорт [4].

Проаналізувавши  американський  та  євро-
пейський  досвід  розбудови  ТЛЦ  та  враховуючи 
нинішні  макроекономічні  умови,  Україні  більше 
підходить  американська  модель  розбудови  ТЛЦ. 
Роль держави переважно обмежується створення 
різних  податкових  та  економічних  стимулів.  На 
додачу значні приватні  інвестиції в ТЛЦ сприяти-
муть  використанню  прогресивних  технологій  та 
ефективному менеджменту даних центрів.

Висновки з проведеного дослідження. Тран-
спортно-логістична інфраструктура у світі активно 
розвивається  шляхом  розбудови  транспортно-
логістичних  центрів. Ще досі  існують  розбіжності 
між  дослідниками  у  визначені  сутності  поняття 
«транспортно-логістичний центр», однак усі тран-
спортно-логістичні  центри  є  інтермодальними  та 
розміщені на перетині автомобільних та залізнич-
них шляхів та в деяких випадках мають доступ до 
авіа- та морських сполучень. 

Транспортно-логістичні центри є чудовим при-
кладом  державно-приватного  партнерства  з  різ-
ним ступенем участі держави. Залежно від рівня 
участі держави виділяють американську та євро-
пейську моделі. В європейській моделі ТЛЦ вини-
кають  як  наслідок  державної  політики  та  ініціа-
тиви,  тоді  як  в  американській  моделі  появу  ТЛЦ 
стимулює сам ринок.
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