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ПРОЦЕСИ ТРАНСПОРТНО-ЛОГІСТИЧНОЇ КЛАСТЕРІЗАЦІЇ В ЄВРОПЕЙСЬКОМУ  

СОЮЗІ ТА УКРАЇНА: ПЛОЩИНИ ВЗАЄМОДІЇ  
 
Розкрито особливості та характерні риси процесів формування транспортно-логістичних кластерів (ТЛК) у ЄС, 

зокрема, їх поділ на портові, прикордонні, регіональні; їх взаємодію, що призводить до виникнення нових категорій ТЛК – 
мультипортів - гейтвеїв та стикових портів; нарешті, як кінцевий результат, - створення європейської мережі ТЛК з 
регіоном європейського ядра (European Core Region) в її основі.  

Ключові слова: транспортно-логістичний кластер, єврологістика, мультіпорти – гейтвєї, стикові порти, 
європейська мережа ТЛК. 

Игорь Смирнов. ПРОЦЕССЫ ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОЙ КЛАСТЕРИЗАЦИИ В ЕВРОПЕЙСКОМ 
СОЮЗЕ И УКРАИНА: РЕГИОНАЛЬНЫЙ АСПЕКТ. Раскрыты особенности и характерные черты процессов формиро-
вания транспортно логистических кластеров (ТЛК) в ЕС, в частности, их деление на портовые, пограничные, региональ-
ные; их взаимодействие, которое приводит к возникновению новых категорий ТЛК - мультипортов-гейтвеев и стыковых 
портов; наконец, как конечный результат, - создание европейской сети ТЛК с регионом европейского ядра (European Core 
Region) в ее основе.  
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network of TLC with the European Core Region as its basis.  
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Постановка наукової проблеми. Тема статі 

знаходиться на перехресті двох надзвичайно акту-
альних науково-практичних напрямків, що безпосе-
редньо торкаються процесів євроінтеграції та, без 
сумніву, є цікавими для України, яка визначила свій 
курс на євроінтеграцію як стратегічний. Ці два на-
прямки – це єврологістики та єврокластери. 
Єврологістика означає формування єдиного транс-
портно-логістичного простору в Європі, що включа-
тиме не тільки країни-члени ЄС (їх на сьогоднішній 
день 27), але й країни-сусіди ЄС, в т.ч. Україну. 
Процеси єврологістики мають свою історію та етапи 
формування у кшталті Пан’європейської транспорт-
но-логістичної інтеграції, її структурних та 
регіональних компонентів та програм, зокрема, це 
TEN (TransEuropean Network – Трансєвропейська 
мережа), TINA (Transport Infrastructure Needs Asses-
ment – Оцінка потреб розвитку транспортної 
інфраструктури), PETrA (PanEuropean Transport Ar-
eas - Пан’європейські транспортні зони), PEC 
(PanEuropean Corridors - Пан’європейські 
транспортні коридори) тощо. Процеси кластерізації в 
ЄС, тобто створення галузевих територіально-
виробничих комплексів у ключових секторах 
економіки, теж отримали значний розвиток і є одним 
з важелів підвищення ефективності господарського 
розвитку ЄС у сучасних умовах. Нині процеси 
кластерізації охопили і галузі сфери послуг, зокрема, 
транспортно-логістичні послуги, отже, з’єдналися з 
процесами єврологістики. Процеси транспортно-
логістичної кластерізації в Європейському союзі слід 
розглядати як характерну особливість сучасного ета-
пу розвитку єврологістики та формування єдиного 
Пан’європейського транспортно-логістичного про-
стору. 
__________________ 
© Смирнов І., 2012 

Літературні джерела та публікації з теми 
статті охоплюють як результати досліджень процесів 
єврологістики (відбиті в працях автора та інших нау-
ковців [2-7]), так і літературу з кластерів, починаючи 
з праць М.Портера [1], продовжуючи працями автора 
[5,45] та закінчуючи публікаціями з особливостей 
процесів транспортно-логістичної кластерізації в 
країнах ЄС [8-11]. 

Метою статті є розкрити особливості та 
характерні риси процесів формування транспортно-
логістичних кластерів (ТЛС) ЄС, зокрема, їх поділ на 
портові, прикордонні, регіональні; їх взаємодію, що 
призводить до виникнення нових категорій TNC – 
мультипортів - гейтвеїв та стикових портів; нарешті, 
як кінцевий результат – створення Європейської 
мережі ТЛК з регіоном європейського ядра (European 
Core Region) в її основі. 

Виклад основного матеріалу. Транспортно-
логістичні кластери (ТЛК) - галузеві кластери, 
кінцевою продукцією яких є транспортно-логістичні 
послуги в вантажному секторі, в пасажирському 
секторі, або в обох. Тема ТЛК - порівняно нова тема 
в літературі про галузеві кластери. Тому на 
теперішній час кількість публікацій із цієї тематики 
незначна, в особливості по ТЛК Європейського Сою-
зу. Запізнілий інтерес до ТЛК можна пояснити двома 
особливостями цієї категорії кластерів: 1. ТЛК - кла-
стери послуг, тоді як традиційна література по галу-
зевим кластерам концентрувалася на кластерах то-
варного виробництва, оскільки виробництво 
продукції галузей спеціалізації - товарів є централь-
ним завданням економічного розвитку регіонів. Од-
нак, ставлення до процесів кластерізації в галузях 
сфери послуг змінюється в міру зростання сегмента 
спеціалізованих послуг в економіці розвинених країн 
- сегмента, у розвитку якого транспортно-логістичні 
послуги відіграють лідируючу роль (рис. 1). 2. 
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Транспортні галузі та транспортні системи займають 
особливе положення в економіці країн, складаючи, 
разом з містами і міськими агломераціями, 
найважливіші елементи формування особливостей 

економічної географії країн і регіонів. У цьому 
зв'язку визначення території ТЛК представляє деякі 
методологічні труднощі, які до теперішнього часу ще 
остаточно не подолані. 

 

Рис. 1. Структурна схема транспортно-логістичного кластеру (ТЛК) 
 

За нашою думкою територію TЛK можна ви-
значити як адміністративно-територіальну одиницю 
чи сукупність суміжних адміністративно-
територіальних одиниць, наприклад, це може бути 
місто чи міська агломерація. Узгодження території 
кластера з адміністративно-територіальним поділом 
необхідно як з міркувань зацікавленості і  
відповідальності органів влади, так і з міркувань за-
безпечення вимірювання діяльності кластеру даними 
офіційної статистики. Зв'язок між кластером і 
територією встановлюється за такими ознаками: 

- Організації кластера є резидентами території 
- вони зареєстровані у відповідних адміністративно-
територіальних одиницях, виконують вимоги 
місцевого (регіонального) законодавства, сплачують 
податки. Резидентом території може бути як юри-
дична особа, так і її територіальний підрозділ, що 
має права ведення самостійної господарської 
діяльності (приміром, статус філії). 

- Організації кластера контролюють об'єкти 
термінальної транспортної інфраструктури території 
на основі права власності, участі в капіталі, оренди 
чи іншої правової підстави, що забезпечує контроль. 

- Організації кластера домінують в транспорт-
но-логістичних операціях, здійснюваних на 

термінальній інфраструктурі території, що означає, 
що кластер має домінуюче становище на ринку 
транспортно-логістичних послуг на даній території. 

Домінуюче положення кластера на 
регіональному ринку не має нічого спільного з 
монополією, оскільки кластер – не організація, а 
множина організацій, що перебувають між собою як 
у відносинах кооперації, так і у відносинах 
конкуренції. Транспортно-логістичні кластери нале-
жать до однієї з трьох категорій: 1) Портові ТЛК; 2) 
Прикордонні ТЛК; 3) Територіальні (регіональні) 
ТЛК. Прикордонні і регіональні ТЛК можуть бути 
об'єднані в категорію внутріконтинентальних ТЛК. 

Портові ТЛК формуються на основі морських 
портів або, частіше, «колоній» портів. Портові ТЛК, 
внаслідок маргінальної ролі морських пасажирських 
перевезень (в основному, туристичних), в основному 
позиціоновані у вантажному секторі. При цьому 
пасажирські морські порти, там, де вони є, можуть 
бути складовими частинами портових ТЛК. Річкові 
порти, внаслідок загального зменшення ролі 
внутрішніх водних шляхів та річкового транспорту, в 
наш час не є основою для формування ТЛК, але мо-
жуть бути важливою складовою частиною 
територіальних ТЛК. Виняток становлять порти, 
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розташовані на внутрішніх водних шляхах, але 
доступні для морських суден (наприклад, порти в 
нижній течії річок), тобто які функціонально є і 
морськими портами.  

В якості прикладу портового ТЛК розглянемо 
портовий кластер Валенсія. Якщо подивитися на 
карту морських портів, будь-то в Європі, Америці чи 
Азії, то легко переконатися в тому, що морські порти 
типово розміщуються «колоніями» - кластерами 
портів, що включають декілька близько розташова-
них портів. Іноді в такій «колонії» є домінуючий 
порт, а інші прилеглі порти є його сателітами. Але 
зустрічаються й «колонії» з декількома лідерами - 
портами приблизно однакової потужності. Порт мо-
же бути відносно спеціалізованим або навпаки 
диверсифікованим, залежно від спеціалізації його 
вантажних терміналів. Конкуренція за вантажопото-
ки між портами однієї «колонії» визначається, таким 
чином, на рівні терміналів (якщо вона є). В останні 
десятиріччя мав місце значний розвиток морських 
портів, особливо в сегменті контейнерних переве-
зень. Портовий кластер Валенсія сформувався на базі 
«колонії» з трьох середземноморських портів Іспанії: 
порт Валенсія – домінуючий порт в колонії (85% 
трафіку кластера), порт Сагунто (14%), порт Гандия 
(1%). Ці три порти мають спільну портову 
адміністрацію. Населення міста Валенсія - 810 тис 
осіб, метрополії Валенсія - близько 2 млн. Валенсія 
з'єднана з мережею автомагістралей та залізничною 
мережею Іспанії. Є залізничні під'їзні шляхи до всіх 
терміналів порту. Наприкінці 2010 року була 
відкрита високошвидкісна залізнична пасажирська 
лінія Мадрид - Куенка - Валенсія. Без зупинок потяг 
долає відстань між Мадридом і Валенсією за 1 годи-
ну 33 хв. З 5:00 до 21:00 щодня відправляються 15 
поїздів в обох напрямках - з інтервалом проходження 
близько 1 години. Аеропорт Валенсія розташований 
в 9 км від ділового центру міста. Морський порт 
Валенсія за обсягами контейнерної перевалки займає 
28-у позицію в світі і 5-у у Європі. У порту є зона 
логістичних операцій ZAL площею 68 га, де 
логістичні оператори пропонують повний набір по-
слуг, що забезпечують нерозривність 
функціонування транспортних ланцюжків. У зоні 
ZAL організована субзона для провайдерів транс-
портно-логістичних послуг сектору малого та серед-
нього бізнесу. Порт Сагунто (30 км на північ від 
Валенсії) має своїм основним вантажем зріджений 
природний газ (ЗПГ). Неподалік від міста Сагунто 
(66 тис. населення) розташовується завод 
регазифікації, на який і надходить ЗПГ з терміналів 

порту. Інші вантажі - метали, будівельні матеріали, 
добрива. Порт Гандия (65 км на південь від Валенсії) 
спеціалізується на первалці лісоматеріалів та 
продуктів їх переробки: меблів, паперу тощо. Насе-
лення міста Гандия – 80 тис мешканців. 

Кластер характеризується вигідним транс-
портно-географічним положенням: з усіх середзем-
номорських портів портовий кластер Валенсія є най-
менш віддаленим від трансокеанського торгового 
шляху, що з'єднує Атлантику з Індійським океаном. 
Існує Фонд порту Валенсія (Valenciaport Foundations) 
- координаційна структура, створена для сприяння 
розвитку кластеру через підтримку Центру передо-
вих досліджень, тренінгів та кооперації. Засновника-
ми фонду є: порт Валенсія, регіональний уряд, го-
ловний регіональний банк, портове співтовариство 
(асоціації автоперевізників, експедиторів, агенцій 
морських перевезень і судновласників), університет 
Валенсії, ТПП Валенсії, приватні групи. 

Прикордонні ТЛК формуються на основі 
транспортних вузлів на перетинах великих 
міжнародних транспортних коридорів з державними 
кордонами. Прикордонні ТЛК мають, як правило, 
вантажну спеціалізацію. Історично прикордонні ТЛК 
розвивалися на основі залізничних прикордонних 
переходів, проте, на даний час операції вантажного 
автотранспорту в багатьох ТЛК сумірні з 
залізничними, або навіть перевершують їх. Прикла-
дом прикордонного ТЛК може слугувати транспорт-
но-логістичний кластер Падборг (Данія). Він сфор-
мувався на прикордонному переході між Данією і 
Німеччиною. Невелике данське місто Падборг із 
залізничною станцією місцевого значення у 1920 
році опинилося на кордоні Данії та Німеччини і по-
ступово виросло у великий транспортний габ. 1973 
року Данія вступила в ЄС і обсяги операцій в 
Падборзі ще більше зросли. У 1974 році була введена 
в дію слідуюча через Падборг автомагістраль Е45 і 
протягом наступних двадцяти років спостерігався 
потужний розвиток автотранспортних перевезень, 
що вивело автомобільний транспорт на домінуючу 
позицію в ТЛК Падборг, у той час як обсяг 
залізничних перевезень скоротився не тільки 
відносно, але й абсолютно. Нині близько 5000 
вантажівок щодня зайняті в транспортно-
логістичних операціях в ТЛК Падборг. На даний час 
Падборг став найбільшим транспортно-логістичним 
кластером в Данії, а в сфері логістики продовольчих 
товарів вийшов на першу позицію в Північній і 
Центральній Європі. 

Таблиця 1 
Основні характеристики ТЛК Падборг [5] 

Площа території кластера 5 км2 
Число фірм-транспортних, логістичних та термінальних  операторів 150 
Число сервісних фірм – з обслуговування вантажівок, водіїв  
і товарів 

50 

Число зайнятих Близько 3000 
Розміри фірм 15 - 99 працівників 

Населення Падборгу Близько 10000 чоловік 
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Регіональні TЛK  формуються на основі 

транспортних систем середніх і великих міст, а та-
кож міських агломерацій (метрополій, мегаполісів, в 
яких місто інтегроване з передмістями та іншими 
близько розташованими населеними пунктами). У 
регіональних ТЛК присутні і пасажирський і ван-
тажний сектори. Частково ці два сектори 
функціонують на спільній інфраструктурі. В той же 
час кожен сектор має спеціалізовану інфраструктуру. 
Основні відмінності регіональних ТЛК від міських 
транспортних систем (комплексів) є наступні: 

1) ТЛК включає в себе не всю транспортну 
систему, а тільки ті підприємства, які знаходяться 
між собою у відносинах тісних зв'язків; 

2) ТЛК включає в себе не тільки підприємства 
транспортної системи, але також підприємства інших 
місцевих інфраструктурних галузей, що інтегровані в 
кластер. Прикладами можуть слугувати 
підприємства з обслуговування транспорту (мережі 
АЗС, тягові підстанції); заклади професійної освіти 
(з підготовки та перепідготовки кадрів для 
підприємств кластеру); наукові та дослідно-
впроваджувальні організації у сфері транспорту та 
логістики тощо. 

Регіональні ТЛК, що знаходяться на  тій чи 
іншій стадії розвитку, можуть бути знайдені в будь-
якому великому місті. За мінімального рівня розвит-
ку регіональні ТЛК обслуговують потреби у вантаж-
них перевезеннях і мобільності населення лише в 
межах території власне міста (міської агломерації) – 
це є кластери на основі систем міського транспорту – 
вантажного та пасажирського. За класифікацією про-
екту М.Портера «Cluster Mapping Project» такі кла-
стери відносяться до категорії місцевих (local). Серед 
16 типів місцевих кластерів, ідентифікованих проек-
том в господарстві США, два належать до транспор-
ту та логістики: 1) Місцеві транспортні продукти та 
послуги (Local Motor Vehicle Products and Services); 
2) Місцеві логістичні послуги (Local Logistical 
Services). За високого рівня розвитку регіональні 
ТЛК обслуговують не тільки місцеві потреби у ван-
тажних перевезеннях і мобільності населення, але 
також і міжміські, міжрегіональні, а також 
міжнародні перевезення. Транспортно-логістичні 
послуги, що надаються клієнтам інших територій, 
регіонів і країн відносяться до вивозу (експорту) по-
слуг отже, вони приносять доходи як місцевим 
компаніям, так і податки до місцевого бюджету. У 
цьому випадку, ТЛК, поряд з іншими подібними 
(тобто експортно-орієнтованими) кластерами (пере-
важно товарними) входить у виробниче ядро 
економіки міста чи регіону і вносить свій внесок у їх 
конкурентоспроможність.  

Прикладом регіонального ТЛК може бути 
транспортно-логістичний кластер «Франкфурт-на-
Майні» (Німеччина). Цей ТЛК сформувався на 
основі транспортної системи міста Франкфурта-на-
Майні (далі - просто Франкфурт). Однак на даний 
час територією, що охоплює ТЛК «Франкфурт» є, 
швидше, регіон Рейн-Майн - субрегіон землі Гессен, 
в якому проживає третина населення (5,8 млн 
чоловік) і знаходяться п'ять із шести найбільших 

міст землі Гессен. Франкфурт, населення якого ста-
новить 672 тис. осіб, а з передмістями - 1,5 млн. є 
великим фінансовим центром Німеччини і 
Європейського Співтовариства. Тут знаходяться 
безліч резиденцій німецьких і іноземних банків з 
усього світу, а також Європейський Центральний 
Банк і Німецька біржа. Місто Вісбаден є столицею 
землі Гессен з населенням біля 300 тис осіб. 
Вісбаден знаходиться на правому березі р. Рейн при 
впадінні притоки Майну в Рейн. Своїми 
передмістями Вісбаден практично зростається з 
Франкфуртом, відстань до аеропорту Франкфурт - 20 
км.  

Іншими значними господарськими центрами 
регіонального ТЛК «Франкфурт» є міста Дармштадт 
та Оффенбах. Дармштадт з населенням 141 тис. чол. 
відомий насамперед Дармштадтським технічним 
університетом (більше 30 тис. студентів) та Дарм-
штадтським університетом прикладних наук (11 тис 
студентів). Тут розташований також Європейський 
центр управління космічними польотами і Центр 
дослідження важких іонів. У 1997 році Дармштадт 
отримав офіційний статус «наукограда» - 
Wissenschaftsstadt. Оффенбах з населенням 118 тис 
чоловік відділений від Франкфурта тільки річкою 
Майн і утворює з Франкфуртом єдину міську 
агломерацію. В Оффенбасі знаходиться центральний 
офіс Німецької служби погоди, яка відіграє важливу 
роль у забезпеченні безпеки польотів для Франк-
фуртського аеропорту. 

У силу територіальної близькості основних 
економічних центрів і розвинених транспортних 
комунікацій, регіон Рейн-Майн являє собою 
соціально-економічно інтегровану 
високоурбанізовану поліцентричну агломерацію. 

Економічна міць та інноваційний потенціал 
регіону Рейн-Майн зіграли чималу роль в тому, що 
операції ТЛК «Франкфурт» поширилися не тільки 
далеко за межі міста і землі Гессен, а й за межі 
національних кордонів ФРН. У ТЛК «Франкфурт», 
як у кожному регіональному ТЛК, наявні і паса-
жирський і вантажний сектори, але даний ТЛК особ-
ливо відомий своїм пасажирським сектором. Франк-
фуртський аеропорт, розташований в 12 км від цен-
тру міста, - третій за пасажиропотоком аеропорт 
Європи (після аеропортів Лондона «Хітроу» та Па-
рижа – «Шарль де Голль»). Він є «домашнім» аеро-
портом компанії Люфтганза і її найбільшим стику-
вальним вузлом («габом»). Франкфуртський аеро-
порт забезпечує оптимальне сполучення з усіма важ-
ливими містами світу. За 2 години можна дістатися 
майже до кожної європейської столиці. Щотижня 
4845 рейсів пов'язують Франкфурт з 298 пунктами 
призначення в 110 країнах світу. З однією тільки 
Північною Америкою Франкфурт здійснює 374 
авіасполучень на тиждень, а забезпечуючи 631 
повітряних сполучень на тиждень з Східною 
Європою, франкфуртський аеропорт недарма 
вважається повітряними воротами в цей регіон. Го-
ловний вокзал Франкфурта є одним з 
найзавантаженіших залізничних вокзалів Німеччини. 
Франкфурт є головним центром мережі ICE - 
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високошвидкісних залізничних пасажирських сполу-
чень в Німеччині. Щодня вокзал приймає і 
відправляє більше 1100 потягів. За пасажиропотоком 
вокзал Франкфурта знаходиться нарівні з Мюнхеном 
і поступається тільки Гамбургу. Як вантажний габ 
Франкфурт займає 1-е місце в Європі і входить у 
першу десятку в світі. Місто знаходиться на стику 
автомагістралей по лініях Північ-Південь і Схід-
Захід і має мережу автодоріг, які відрізняються висо-
кою пропускною здатністю. Крім того, Франкфурт 
має і власний порт. Звідси судна мають прямий вихід 
до Бельгії, і Франції, в Нідерланди і Швейцарію, а 
через канал Рейн-Майн-Дунай - до Північного та 
Чорного морів. 

До компаній, що діють у TЛK «Франкфурт», 
належать поряд з такими гігантами як - Люфтганза та 
«Група Дойче Бан» й інші великі компанії, а також 
множина логістичних компаній сектору малого та 
середнього бізнесу. Місцеві компанії пропонують і 
реалізують повний діапазон логістичних послуг: від 
планування та будівництва логістичних об'єктів та 
систем до консультативного обслуговування 
процесів управління рухом потоку матеріалів / 

вантажів і менеджменту ланцюжка поставок. Сучас-
на інфраструктура місцевих компаній, зокрема, з 
інформаційних технологій, допомагає підприємствам 
логістики у застосуванні систем електронної обробки 
даних великої потужності, обліку потоків товарів із 
зазначенням часу і застосування необхідних заходів 
безпеки. Експедиторські фірми охоплюють своїм 
асортиментом весь спектр послуг з логістики. Крім 
цього є компанії, що спеціалізуються на певних ви-
дах послуг - транспортних, кур'єрських, з доставки 
або експрес-доставки посилок. Існують мережі як 
провайдерів класичних дистриб'юторських послуг, 
так і компаній з організації повернення товарів / 
вантажів, їх сортування та коміссіювання, а також 
call-центри. Розташовуючись на площі понад 
2760000 кв.м, регіон Франкфурт поряд з Гамбургом 
має найбільший обсяг нерухомості, що 
використовується для виконання логістичних 
функцій. Пропонований асортимент охоплює всі ви-
ди логістичної нерухомості починаючи від простих 
складських приміщень і закінчуючи складними 
спеціалізованими пристроями та об'єктами. 

Таблиця 2 
Характеристики ТЛК «Франкфурт»: фірми і зайнятість [6] 

 Число фірм Число 
працюючих 

Середнє число працюючих 
на фірмі 

Логістичні оператори 1632 33 231 20 

Пошта, кур'єрські служби 397 5 431 14 

Постачальники і суміжники (склади, 
допоміжні підприємства) 

579 27 106 47 

ВСЬОГО 2 608 65 768 25 

 
Вищенаведені види транспортно-логістичних 

кластерів закономірно взаємодіють між собою на 
певній території. Ця взаємодія портових та 
внутріконтинентальних кластерів призводить до то-
го, що  серед морських портів можуть бути виділені 
такі категорії ТЛК, як порти – гейтвеї та стикові пор-
ти. Порти – гейтвеї (port gateway) – це порти,  в яких 
переважаючим типом операцій є операції перевалки 
з морських шляхів на наземні або навпаки. У стико-
вих портах (transshipment / interlining port) перева-
жаючим типом операцій є операції перевантаження з 
одних суден на інші. Одже, порти – гейтвеї 
з’єднують морську транспортну мережу з 
інфраструктурою наземного транспорту, а стикові 
порти обслуговують технології морських перевезень 
(аналог сортувальних станцій на залізницях). На 
практиці в більшості морських портів виконують 
обидва типи операцій у різних співвідношеннях. 

Розглянуті вище види і категорії ТЛК склада-
ють організаційну основу формування Європейської 
мережі транспортно-логістичних кластерів (рис. 2). Її 
фінансово-економічною основою є зростаючий по-
пит на транспортно-логістичні послуги в 
Європейському Союзі, що збільшується в 2,5 рази 
швидше, ніж ВВП, в міру інтеграції економік країн - 
членів ЄС (і подальшого розширення ЄС) в єдиний 

економічний простір. Частка транспортно-
логістичних послуг, що надаються спеціалізованими 
провайдерами, в загальному обороті досягла 40%. 
Основними бенефіціарами цього зростання є 
Німеччина, Великобританія та Франція, на частку 
яких припадає половина всього обороту (рис. 3). У 
процесі цього розвитку і формується Європейська 
мережа транспортно-логістичних кластерів. В даний 
час в цій мережі виділяють 25 первинних (primary) і 
близько 60 вторинних (secondary) ТЛК. Щонайменше 
чотири первинних кластера можна кваліфікувати як 
глобальні логістичні кластери – кластери на базі 
мегаполісів Лондона і Парижа і міських агломерацій 
Франкфурт-Рейн-Майн і Рандстад-Голланд1. Таким 
чином, в мережі європейських ТЛК можна виділити 
3-рівневу ієрархію. Найвищою щільністю мережа 
ТЛК відрізняється на території гігантського 
європейського мегаполіса – European Core Region, 
відомого також як «блакитний банан» або «гарячий 
банан» - через його форму і яскраве світіння ночами, 
що спостерігається з космосу (рис. 4). 

                                                 
1 Рандстад-Голланд – поліцентрична міська агломерація на 
заході Нідерландів, що включає чотири найбільших міста 
цієї країни – Амстердам, Роттердам, Гаагу, Утрехт, а також 
Лейден – старе університетське місто 
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Рис. 2. Європейська мережа ТЛК: взаємодія портових та регіональних кластерів 
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Рис. 3. Обсяги ринків логістики в країнах Західної Європи 
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Рис. 4. Розміщення логістичних кластерів Європейського Союзу 
 
Висновки. Процеси транспортно-логістичної 

кластерізації в ЄС відбуваються дещо із запізненням 
у порівнянні з формуванням кластерів у виробничих 
галузях (промисловість, агропромисловий бізнес). 
Разом з тим, для створення транспортно-логістичних 
кластерів у країнах-членах ЄС вже є необхідні 
підстави у вигляді структурних та регіональних 
компонентів та програм єврологістики. Отже, транс-
портно-логістичну кластерізацію в ЄС слід розгляда-
ти, як подальший розвиток Пан’європейського 
транспортно-логістичного простору, що акцентовано 
в програмних документах ЄС – Білих книгах з роз-
витку транспортної галузі (2001; 2006) та 
«Дорожньої карти з формування Єдиного 
європейського транспортного простору – на шляху 
до конкурентно-спроможної та ресурсно-ефективної 
транспортної системи» (2011). ТЛК, що формуються 
у ЄС, поділяються на портові, прикордонні, 
регіональні. В результаті їхньої взаємодії 
з’являються нові категорії ТЛК – мультипорти - 
гейтвеї та стикові порти. Їхня сукупність в країнах 
ЄС формує європейську мережу ТЛК з регіоном 
європейського ядра (European Core Region) в її 
основі. Тут концентруються головні кластери з гло-
бальними функціями (Лондонський, Паризький, 

Франкфуртський, Ранстанд-Голланд), більшість го-
ловних та основних ТЛК. Подальший розвиток та 
географічне поширення процесів транспортно-
логістичної кластерізації в Європі, без сумніву, по-
винно охопити Україну, де портові ТЛК можна фор-
мувати в зоні Великої Одеси (порти Одеса, 
Іллічівськ, Південний); Миколаєва-Херсона; Сева-
стополя-Ялти-Феодосії-Керчі; Маріуполя-
Бердянська. Є підстави для створення прикордонних 
(Ужгород, Ковель, Львів тощо), та регіональних ТЛК 
(у Києві, Донецьку, Харкові, Дніпропетровську), а 
також мультипортів – гейтвеїв та стикових портів. 
Враховуючи проходження територією України чо-
тирьох з десяти Пан’європейських транспортних 
коридорів (№ 3; № 5; № 7; № 9) та чотирьох транс-
континентальних транспортних коридорів (Європа – 
Азія, TRACEKA, Балтика – Чорне море, Чорно-
морське транспортне кільце), а також надзвичайно 
вигідне транзитне положення України (найвищий 
коефіцієнт транзитності серед держав Європи за 
дослідженнями британського інституту Rendall) 
можливо говорити про створення на території 
України мережі головних та основних транспортно-
логістичних кластерів, як інтегральної складової час-
тини Пан’європейської мережі ТЛК. 
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СУСПІЛЬНО-ГЕОГРАФІЧНІ ОСОБЛИВОСТІ ТА МЕТАФІЗИЧНІ ПЕРЕДУМОВИ 

ГЛОБАЛЬНОЇ КРИЗИ 
 

На основі аналізу доповідей Римського клубу розглянуті найважливіші аспекти глобальних проблем людства. Вияв-
лено взаємозв'язок між цими проблемами, загрозою всепланетарної кризи і моделюванням глобально-регіонального розвит-
ку антропосфери. Пропонується діалектичне обґрунтування можливості глобальної кризи, розглянуті метафізичні перед-
умови якісної та кількісної трансформації світу. Акцентується увага на неминучості онтологічної суперечності (конфлік-
ту) між індустріальним і традиційним укладом життя суспільства. Суспільно-географічні особливості розвитку світової 
системи розглядаються на основі сакрально-наукового взаємозв'язку всіх рівнів просторової ієрархії антропосфери. В яко-
сті пріоритетних критеріїв оцінки різних проявів і перспектив розвитку глобальної кризи пропонується використовувати 
якісні показники традиційно-культурного розвитку суспільства. 

Ключові слова: глобальні проблеми людства, світова система, глобалізація, трансформація світу, глобальна криза, 
традиція, метафізика, сакрально-географічний простір. 

Павел Шуканов. ОБЩЕСТВЕННО-ГЕОГРАФИЧЕСКИЕ ОСОБЕННОСТИ И МЕТАФИЗИЧЕСКИЕ ПРЕДПО-
СЫЛКИ ГЛОБАЛЬНОГО КРИЗИСА. На основе анализа докладов Римского клуба рассмотрены важнейшие аспекты гло-
бальных проблем человечества. Выявлена взаимосвязь между этими проблемами, угрозой всепланетарного кризиса и моде-
лированием глобально-регионального развития антропосферы. Предлагается диалектическое обоснование возможности 
глобального кризиса, рассмотрены метафизические предпосылки качественной и количественной трансформации мира. 
Акцентируется внимание на неизбежности онтологического противоречия (конфликта) между индустриальным и тради-
ционным укладом жизни общества. Общественно-географические особенности развития мировой системы рассматрива-
ются на основе сакрально-научной взаимосвязи всех уровней пространственной иерархии антропосферы. В качестве при-
оритетных критериев оценки различных проявлений и перспектив развития глобального кризиса предлагается использо-
вать качественные показатели традиционно-культурного развития общества.  

Ключевые слова: глобальные проблемы человечества, мировая система, глобализация, трансформация мира, гло-
бальный кризис, традиция, метафизика, сакрально-географическое пространство. 

Pavlo Shukanov. SOCIAL AND GEOGRAPHIC PECULIARITIES AND METAPHYSIC APPROACHES OF GLOBAL 
CRISES. On the basis of analyzing reports of the Roman club the most important aspects of global human problems are studied. 
Interconnection between these problems, threat of planetary crises and modeling of global and regional development of antropo-
sphere is identified. Dialectic grounding of global crises possibility is suggested, metaphysic reasons for qualitative and quantitative 
transformation of the world are researched. Special attention is paid to inevitability of ontologic controversy (conflict) between in-
dustrial and traditional style of life of a society. Social and geographic peculiarities of developing world system are studied on the 
basis of sacral and scientific interrelation of all levels of space hierarchy of antroposphere. The prior criteria of evaluating different 
manifestations and prospects of global crises development are considered to be qualitative indicators of traditional and cultural 
development of the society. 

Keywords: global problems of mankind, world system, globalization, transformation of the world, global crises, tradition, 
metaphysics, sacral and geographic space. 

 
Актуальність теми та постановка пробле-

ми. У другій половині ХХ століття в науковій літе-
ратурі і в засобах масової інформації багатьох країн 
світу все більше стали з'являтися публікації про  
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загальнолюдські проблеми розвитку. Відповідні нау-
кові дослідження та дискусії сприяли тому, що були 
виділені та класифіковані глобальні проблеми людс-
тва, фундаментальний аналіз яких свідчить про рух 
світу по шляху до універсально-системної глобаль-
ної кризи. При вивченні даної проблеми особливе 


