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КЛАСТЕРНІ СТРУКТУРИ ЯК ЧИННИКИ ЗМІЦНЕННЯ 
КОНКУРЕНТНИХ ПЕРЕВАГ РЕГІОНУ У МІЖНАРОДНИХ 

ТРАНСПОРТНИХ КОРИДОРАХ
У статті теоретично обґрунтовуються та 

р< углядаються на прикладі конкретного регіо­
ну можливості створення регіональних клас­
терів в Україні. Доведено, що кластер є важ- 
чиним фактором регіонального економічного 
рп топку, перспективним методом зміцнення 
конкурентоспроможності регіону. Акцентуєть- 
і я точка зору, що регіони, на території яких 
і к ’шдаються кластери, стають лідерами еко­
номічного розвитку, які з часом у  змозі визнача­
ти конкурентоспроможність національних еко­
номік.

Ключові слова: кластер, транспортний кла- 
і тер, конкурентні переваги, кластерна політи­
ко, кластеризація, міжнародні транспортні 
коридори, організаційна структура кластера.

І. Вступ. Процеси глобалізації набувають у 
сніті нових кількісних та якісних параметрів, 
особливо в такій галузі, як транспорт, де глоба- 
нііаційні інструменти актуалізовані у вигляді 
м їжііародних транспортних коридорів, визнаних

континентальним співтовариством пріоритетни­
ми для міжнародних зв’язків нового тисячоліт­
тя. В умовах глобалізації джерелом конкурен­
тоспроможності регіонів стає вдале використан­
ня місцевих особливостей за допомогою реалі­
зації, головним чином, регіональних інновацій­
них програм. В Україні вже накопичено певний 
досвід формування та реалізації регіональних 
інноваційних програм, ядрами яких є створен­
ня з урахуванням місцевих особливостей регіо­
нальних кластерів, як важливих факторів еко­
номічного розвитку регіону. Серед науковців 
(Бупатова Н. М., Войнаренко М. П., Захарченш В. І., 
Портер М., Соколенко С. І., тощо) все більше 
знаходить визнання точка зору, що регіони, на 
території яких складаються регіональні класте­
ри, стають лідерами економічного розвитку [1,
2, 3 ,4 , 5]. Такі регіони -  лідери визначають кон­
курентоспроможність національних економік. 
Однак, існує потреба в більш точній концептуа- 
лізації того, що представляють собою кластери 
і пов’язані з ними явища, щоби робити виснов­
ки для регіональної економіки. Попри те, що
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кластерний підхід, як механізм ефективного 
розвитку регіонів, знайшов своє відображення 
у працях багатьох вітчизняних і зарубіжних вче­
них, залишається малодослідженим і далеким 
від практичного застосування питання щодо 
організації кластерів у різних сферах економіки 
України, зокрема у транспортній сфері.

II. Постановка завдання. Метою даної 
статті є дослідження теоретичних положень кла- 
стеризації, оцінка ситуації щодо створення рег­
іонального транспортного кластера в Одеській 
області та визначення його ролі у розвитку на­
ціональної і регіональної економіки.

III. Виклад основного матеріалу. Регіональ­
ний кластер -  це просторова агломерація под­
ібної та пов’язаної економічної діяльності, що 
формує основу місцевого середовища, що забез­
печує перелив знань та стимулює різні форми 
адаптації. Такі кластери, зазвичай, складаються 
з малих та великих підприємств, центральний 
елемент їх успіху зосереджений в силах соціаль­
ного капіталу і географічної близькості. Картог­
рафування кластерів показало, що вони, голов­
ним чином, включають велику кількість фірм 
малого та середнього розміру. Не тільки фірми 
являються значущими діючими особами. Клас­
тери можуть укладати інтенсивні альянси з 
різноманітними закладами, такими як універси­
тети, дослідницькі інститути, суспільна влада, 
організації споживачів тощо. Вкрай необхідні і, 
як правило, присутні в кластері чотири головні 
категорії діючих сторін: компанії; влада; дослі­
дницькі об’єднання; фінансові заклади. Провідні 
вчені і фахівці відносять до позитивних умов 
функціонування кластерів наступні: існування 
технологічної і наукових інфраструктур; психо­
логічна готовність до кооперації. Найважливі­
шим стримуючим чинником для розвитку клас­
терів є короткостроковий горизонт плануван­
ня -  реальні вигоди від розвитку кластера з’яв­
ляються тільки через 5-7 років, а масштаб управ­
ління регіональним розвитком обмежений 4 ро­
ками (передвиборний цикл) [3, 4, 5].

Отже, розробляти і реалізовувати проекти 
щодо регіональних кластерів можна тільки за 
наявності регіональної стратегії. Обов’язкову 
наявність стійкої стратегії розвитку регіональ­
ного кластера в контексті успішного розвитку 
регіону підкреслює один з основоположників 
кластерного підходу М. Портер [2]. Успішна 
реалізація регіональної стратегії і стратегії роз­
витку окремих кластерів мають бути взаємно 
узгоджені. При розробці регіональної стратегії

потрібно врахувати, які ключові точки зростан­
ня існують в регіоні, і що можуть зробити різні 
групи інтересів для розвитку цих ключових то­
чок зростання. Водночас при виявленні перспек­
тивних кластерів і при плануванні їхнього роз­
витку обов’язково мають бути враховані рамки 
регіональних стратегій. У сучасних умовах 
йдеться не стільки про те, що необхідність роз­
витку певного кластера має бути прописана в 
регіональній стратегії, а про те, що повинен існу­
вати консенсус між діловими і адміністратив­
ними елітами регіону про необхідність розвит­
ку кластерів, зорієнтованих на забезпечення ста­
лого розвитку з урахуванням усього спектру 
соціальних та економічних проблем регіону.

Кластери вимагають від своїх учасників до­
віри по відношенню один до одного і тривалі­
шого горизонту планування. І з тим і з іншим 
в більшості випадків існують проблеми. В цьо­
му випадку певною адаптацією кластерного 
підходу є створення кластерів за сприяння вер­
тикально інтегрованих підприємницьких мереж. 
Тобто розвиток кластерів і вертикальних мереж 
може доповнювати один одного.

Останнім часом набула активного поширен­
ня думка про те, що саме вертикально інтегро­
вані підприємницькі мережі є найбільш природ­
ною і перспективною формою організації і роз­
витку бізнесу в Україні. Кластер припускає го­
ризонтальну структуру. Як ці два підходи мо­
жуть ужитися разом? Ми вважаємо, що кластер­
ний підхід не вступає в конфлікт із завданнями 
розвитку вертикальних корпорацій. Наявність 
розвиненої інфраструктури сервісу, консульта­
ційних послуг, постачальників комплектуючих 
(у структурі кластера) понизить витрати і підви­
щить конкурентоспроможність будь-якої вели­
кої корпорації.

Яскравий приклад -  транспортний кластер, 
який формується в Одеській області навколо 
групи з декількох південних портів, розташова­
них в радіусі 25-50 кілометрів один від одного. 
Наявність розвиненої системи супутнього бізне­
су (сервіс, консультації і так далі) дозволяє істот­
но понизити витрати на створення нових учас­
ників у рамках кластера і підвищити конкурен­
тоспроможність вже існуючих. Адміністрації 
повинні грамотно використовувати цей інтерес 
і сприяти створенню кластерів навколо основ­
них «локомотивів» регіонального бізнесу, яки­
ми є порти. В цьому випадку порти виконують 
роль ядер кластера, а малий і середній бізнес, 
який розвивається навколо них прискореними
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гімнами, стає важливим платником до бюдже- 
іу і основним джерелом розвитку території.
І Цільовий підхід до розвитку підприємницьких 
мереж навколо портової сфери істотно підвищує 
шанси на виживання малого бізнесу.

І оловна ідея застосування кластерного підхо­
ду до регіонального розвитку в контексті участі 
і» міжнародних транспортних коридорах поля­
ни в тому, що важливі резерви вдосконалення 
і рапспортного процесу в транзитних коридорах 
можуть бути виявлені при розгляді транспорт­
них кластерів в їх сукупності з урахуванням на- 
мипих зв’язків між ними. Спільну діяльність 
груп підприємств і організацій у вигляді клас- 
іера можна з успіхом повторити навіть в умо- 
ішх економічної кризи. Зокрема, науково-інте- 
искіуальний та ресурсний потенціал Одеського 
регіону дозволяють повною мірою використати 
іакий перспективний інструмент інноваційно­
го розвитку, як кластери. В регіоні розпочато 
роботу зі створення такого кластеру у сфері ви­
користання і розвитку транзитного потенціалу 
шляхом залучення, насамперед, провідних нау­
кових та навчальних закладів транспортного 
профілю та найважливіш их транспортних 
підприємств регіону. Оскільки галузь транспор- 
іу та зв’язку в Одеській області займає одну

Перевезення вантажів за

з основних позицій -  тому, дослідження питан­
ня формування транспортного кластера на 
Півдні України є досить своєчасним і затребу­
ваним. На даний час транспортний комплекс є 
однією з пріоритетних сфер господарства Одесь­
кої області, з розвитком якої пов’язують еконо­
мічне зростання як регіону, так і всієї країни. 
Потужний міжгалузевий транспортний комп­
лекс Одеської області представлений усіма ви­
дами транспорту -  залізничним, автомобільним, 
водним (морським і річковим), трубопровідним, 
авіаційним, електричним (зв’язок). Обсяги ван­
тажних перевезень наведено у таблиці 1.

Одеський морський торговельний порт -  це 
сучасний міжнародний високомеханізований 
порт з передовою технологією виробництва, 
один з найбільших на Чорному морі з різнома­
нітною структурою вантажообігу (рис. І).

Умови входження національної економіки до 
загальносвітової і європейської регіональних 
господарських систем передбачають корінні 
зміни в галузі морського транспорту і в системі 
морських портів України. У поточному і май­
бутньому періодах розвитку порти повинні роз­
глядатися як елементи єдиної транспортної си­
стеми, що зв’язує в своїй послідовній цілісності 
транспортно-виробничий і комерційний проце-

Таблиця 1
видами транспорту, тис. т

Вид транспорту 2006 р. 2007 р. 2008 р. 2009 р. 2010 р.
Залізничний 25147 29312 34145 22811 27491

Морський 2808,3 2820,5 2234,2 1311,6 1411,5
Річковий 3749,8 3156 2309,3 1527,8 2420,7

Автомобільний 24687,1 25586,6 30530,7 26616,9 26340,8

Рис. 1. Структура вантажопереробкн Одеського 
МТП в 2010 році

2010р; Інші; 165; 
і%

2010р; 
Швидкопсу 

379; 1%

20 ІОр; 
Контейнери 

391

2010р; Наливні; 
11535; 47%

2010р; Чорі 
метали;

4005; 16%

І 2010р; Зернові; 
2404; 10%

■ 2010р; Цукор; 
555; 2%

■ 2010р; Руда
всяка; 1746; 7%

■ Наливні

■ Руда всяка

■ Цукор

■ Зернові

ш Чорні метали

■ Швидкопсувні

■ Інші

■ Контейнери

29



© Вісник Прикарпатського університету. Економіка. 2012. Випуск IX

си для забезпечення конкурентоспроможності 
і надання кращих видів послуг [6].

Зміна поглядів на роль і значення системи 
морських портів України, ускладнення структу­
ри і методів функціонування міжнародних тран­
спортних систем зумовлює необхідність відпо­
відних змін, у числі яких проблеми форм влас­
ності, організації і управління, статусу портів, 
прав і обов’язків портових властей, взаємин з 
державним і приватним секторами, іншими ви­
дами транспорту, господарськими організація­
ми і клієнтами [6, 7].

■ У портах недостатньо розвинена інфраструк­
тура, системи комплексного обслуговування ван­
тажовласників, зв’язку та інформатики. До цьо­
го додаються ускладнення і втрати від зносу їх 
матеріально-технічної бази: гідротехнічних спо­
руд, перевантажувального устаткування, скла­
дів, будівель, інженерних мереж, внутрішньо- 
портового транспорту, службово-допоміжного 
флоту й інших складових груп основних фондів. 
З точки зору міжнародної практики вирішенням 
цієї проблеми може бути створення транспорт­
ного кластера на базі Одеського морського пор­
ту,як системоутворюючої основи економічного 
розвитку Одеського регіону.

Ще порівняно недавно Україна входила до 
десятки суднобудівних держав світу і сама пе­
ревозила свої вантажі. Сьогодні все інакше. По­
над 95 відсотків національних вантажів перево­
зять іноземні судновласники. Ставка на морські 
порти, за великим рахунком, себе не виправда­
ла, оскільки конкуруючі портові комплекси Бол­
гарії, Румунії, Росії та Балтії з кожним днем все 
більше перехоплюють наші вантажні потоки. 
Причини полягають у завищенні, у порівнянні 
з іншими чорноморськими країнами, портових 
зборів та інших видів платежів. Приміром, суд- 
нозахід в будь-який румунський порт коштує 
в 1,5-2 рази дешевше, ніж в одеську гавань. Не­
виправдано багато часу йде на митні та прикор­
донні формальності. Відіграють свою негатив­
ну роль і застарілі організаційно-технічні підхо­
ди до переробки різних вантажів, а також 
відсутність сучасних логістичних центрів, без 
яких неможливо зробити Україну одним з цент­
рів контейнерного вантажопотоку [7].

Інша причина в тому, що існує відчутна кон­
куренція з боку «нових морських держав», що 
навіть не мають виходу до моря: Білорусі, Угор­
щини, Австрії, Словаччини і Молдови, яка отри­
мала таку можливість завдяки недалекоглядності 
українських політиків. Створює проблеми для

діяльності міжнародних транспортних кори­
дорів і відсутність координації всіх українських 
видів транспорту.

Реалізації кластерного підходу до економіки 
Одеської області сприяє регіональний центр 
інноваційного розвитку, який створений за іні­
ціативою Одеської обласної організації праце­
давців і включає представників підприємств 
(СПД -  фізичних осіб), що спеціалізуються на 
консалтингових, маркетингових, інформаційних 
і юридичних послугах. Центр реалізує методич­
не забезпечення і узагальнення досвіду створен­
ня і функціонування регіональних кластерів, 
сприяє залученню інвестиційної підтримки для 
організації і функціонування кластерів, викори­
стовує механізми лобіювання в реалізації посе­
редницької функції, організовує роботи по за­
безпеченню безпеки і якості продукції і послуг, 
вироблюваних створеними кластерами, сприяє 
інформаційній підтримці організації і функціо­
нування кластерів.

За участю Центру рішенням Одеської облдер­
жадміністрації на базі Одеського морського тор­
говельного порту створено транспортний клас­
тер -  група юридичних осіб, які спеціалізують­
ся на зберіганні, супроводженні, доставці ван­
тажів і пасажирів (туристів) та інтеграційно взає­
модіють між собою в галузі надання транспорт­
них послуг, а також діяльність яких забезпе­
чується використанням інфраструктури морсь­
кого торговельного порту та/або спрямована на 
створення умов ефективного використання мож­
ливостей суб’єктів транспортної інфраструкту­
ри Одеського регіону.

В організаційній структурі транспортного 
кластеру (рис. 2) представлені декілька видів 
транспорту, кожен з яких відіграє певну роль у 
транспортній системі регіону і виконує свою 
функцію.

Специфіка транспортного кластера полягає 
в тому, що діяльність підприємств, що входять 
до нього прямо пов’язана з підприємствами 
інших кластерів (агропромислового, будівельно­
го, машинобудівного).

Отже, створення регіонального транспортно­
го кластера визначається розвитком партнерства 
між державою, приватним сектором, економі­
кою та наукою. Ціль кластера -  реалізація кон­
курентних переваг, ефективна участь України в 
міжнародних транспортних коридорах, зміцнен­
ня високої конкурентоспроможності за рахунок 
тісних економічних взаємовідносин. Партнер­
ство організацій у кластері, ефективне викори-
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с і амця їхніх можливостей, застосування коопе­
рації та конкуренції створило потенціал, що пе- 
ренищує суму потенціалів окремих складових. 
О іриманий таким чином синергетичний ефект 
проявляється в тому, що компанії і фірми вигра­
ють за рахунок можливості обмінюватися пози- 
і іншим досвідом і знижувати витрати, спільно 
ннкористовуючи одні і ті ж послуги та поста­
чальників.

IV. Висновки. Досвід кластеризації Одесь­
кої області вже на початковому етапі викорис- 
іііимя надбань світового досвіду свідчить про 
гс, що кластеризація сприяє використанню ре­
сурсних можливостей регіону. При цьому клас- 
ісризація сприймається як конкретна інститу- 
ціііно-правова форма обраного державою та ре- 
і іоном курсу ефективного управління регіональ­
ною економікою. Перспективними напрямками 
досліджень щодо проблеми кластеризації є вис- 
нітлення проблем національного та місцевого 
ріннів цього процесу. Найбільш перспективним 
і і юдальший розвиток регіонального транспор- 
і мого кластера та об’єднання в ньому всіх заці­
кавлених сторін, що має призвести до збільшен­
ий економічного потенціалу області, забезпечен­
им високих темпів зростання внутрішнього ре­
гіонального продукту, зниження питомих транс­
портних витрат, підвищення технічного рівня 
і ранспортних засобів та устаткування, якості 
послуг. Головне, що дають кластери -  це реаль­
не сприяння забезпечення високої конкурентос­
проможності регіону в майбутньому. Кластери

мають бути вписані в контекст стратегій регіо­
нального розвитку. Для кластерних ініціатив 
також важливі так звані інститути співробіт­
ництва.
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