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ЛОГИСТИЧЕСКОГО КЛАСТЕРА В РАМКАХ  
УПРАВЛЕНИЯ РЕГИОНАЛЬНЫМ РАЗВИТИЕМ
Лапина С. Н. (Белорусский государственный экономический 
университет, г. Минск)

Воздействие рыночной конкуренции на все сферы 
деятельности, а также необходимость приобретения 
конкурентных преимуществ привели к росту инно-
вационной компоненты региональной экономики. 
Одной из сравнительно новых технологий управления 
региональным развитием является кластерный под-
ход, ставший популярным с конца 80-х гг. ХХ века, ког-
да стало очевидным, что конкурентные преимущества 
регионов увеличиваются при формировании компа-
ниями индустриальных «инновационных областей», 
объединенных понятием «кластер» [1].

В научной литературе существуют различные под-
ходы к определению кластеров, их типологии и мето-
дики формирования, однако единой и общепринятой 
классификации не существует. Вместе с тем, преиму-
щественно с учетом отраслевой специфики выделяют-
ся следующие типы кластеров: дискретные, процесс-
ные, инновационные и «творческие», туристические, 
транспортно-логистические. Кластеры смешанных 
ти пов могут сочетать признаки нескольких типов [2]. 

Результаты многофакторного анализа позволяют 
сделать вывод, что дискретные, процессные и инно-
вационные кластеры принципиально отличаются от 
транспортно-логистических, что необходимо учиты-
вать при формировании региональных транспортно-
логистических кластеров. Организация транспортно-
логистических кластеров структурно более проста. В 
их состав входят транспортные организации, обеспе-
чивающие перевозочный процесс, а также транспор-
тно-экспедиторские компании, занимающиеся транс-
портным обслуживанием. 

Задачей транспортно-логистических кластеров яв-
ля ется рациональная организация транспортного 
процесса, под которым можно понимать систему до-
ведения сквозного материального потока от склада 
продавца до склада покупателя, основанного на требо-
ваниях заказчика (владельца груза). В центре кластера 
находится интегратор (организатор) транспортного 
процесса, с которым субъекты транспортного рынка 
взаимодействуют напрямую, так как именно он обе-
спечивает формирование той транспортно-логистиче-
ской цепи, которая требуется заказчику.

Формирование транспортно-логистического кла-
стера и, в частности, транспортно-логистического 
центра базируется на инициативной активности трех 

структур: органов государственного управления (на 
уровне региона); коммерческих предприятий (транс-
портных, посреднических, транспортно-экспедитор-
ских, логистических); вузов, НИИ. 

Роль органов государственного управления в орга-
низации товаропотоков в регионе может выражать-
ся в следующих направлениях: обеспечение функций 
координатора товаропотоков; содействие рекомен-
дательного характера при оказании государственной 
поддержки логистическим структурам; расширение 
взаимодействия в области международных транспор-
тно-экономических связей. 

Роль коммерческих предприятий в логистической 
оптимизации товародвижения в регионе заключается 
в обязательном участии при обсуждении в государ-
ственных органах проекта создания регионального 
транспортно-логистического кластера и его функци-
онирования; инвестировании в строительство склад-
ских терминалов и других объектов логистической ин-
фраструктуры; эксплуатации объектов транспортно-
логистического кластера в виде складских терминалов 
и транспортной инфраструктуры с высокой народно-
хозяйственной эффективностью. 

Роль вузов и НИИ заключается в реализации сле-
дующих задач: научно обоснованной разработке и 
сопровождении концептуальных и технологических 
положений по созданию и функционированию транс-
портно-логистического кластера (структура, задачи, 
основные объекты транспортно-логистической ин-
фраструктуры и т. д.); кадровом сопровождении логи-
стики путем подготовки высококвалифицированных 
специалистов, отвечающих современным требовани-
ям международного уровня. 

Основными результатами формирования транс-
портно-логистического кластера являются: улучше-
ние транспортного сервиса; возможность у органов 
государственного управления выявить узкие места в 
транспортной деятельности (позволит своевременно 
планировать финансирование отдельных направле-
ний, связанных с транспортным обслуживанием ре-
гиона); сокращение доли транспортной составляющей 
в стоимости конечного продукта за счет оптимизации 
выбора видов транспорта, перевозчиков и подвижного 
состава [3]; повышение конкурентоспособности транс-
портного комплекса региона в целом.
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ПОЗИЦИИ РЕСПУБЛИКИ БЕЛАРУСЬ В ЕАЭС  
ПО ДАННЫМ МЕЖДУНАРОДНЫХ РЕЙТИНГОВ
Литвинцева Г. П. (Новосибирский государственный технический 
университет, г. Новосибирск, Российская Федерация)

На современном этапе развития общества возраста-
ет роль региональных интеграционных группировок. 
Представляет интерес рассмотрение позиций пяти 
стран, входящих в Евразийский экономический союз 
(ЕАЭС), в том числе Беларуси, на основе данных меж-
дународной статистики.

Несмотря на недостатки формирования междуна-
родных рейтингов, последние являются показателя-
ми международной статистики и отражают позиции 
стран по отношению друг к другу по различным во-
просам. В исследовании приняты во внимание следую-
щие 11 международных рейтингов по последним опу-
бликованным данным:

1. Глобальный индекс конкурентоспособности (GCI).
2. Глобальный инновационный индекс (GII).
3. Индекс человеческого развития (HDI).
4. Индекс развития информационно-коммуникаци-

онных технологий (IDI).
5. Индекс готовности к сетевому миру (NRI).
6. Индекс готовности стран к электронному прави-

тельству (EGRI).
7. Индекс экономики знаний (KEI).
8. Индекс ведения бизнеса (DB).
9. Индекс экономической свободы (IEF).
10. Свобода в мире (FIW).

11. Индекс восприятия коррупции (CPI) (таблица 1).
GCI считается от 1 до 7 баллов; FIW оценивается 

от 7 до 1, где 1 – максимальная свобода, 7 минималь-
ная; CPI считается от 100 до 0, где 0 – самый высокий 
уровень восприятия коррупции, 100 – наименьший; 
остальные индексы имеют обычные диапазоны.

Россия по первым 7 рейтингам занимает 1-2-е ме-
ста, но по ведению бизнеса – 3-е место, а по свободам и 
коррупции – 4-5-е места. Противоположная ситуация 
у Армении: по первым 7 рейтингам – 3-4-е места, но 
по ведению бизнеса, свободам и уровню некоррумпи-
рованности – первые места. Беларусь не участвовала в 
рейтингах GCI и NRI. Она занимает 1-е места в 2 рей-
тингах, 2-е места – в 4 рейтингах, 3-е место – в EGRI, 
разделяет последние места с Россией в двух индексах: 
IEF и FIW.

Приведем показатели из первой таблицы мате-
матически к 100, учтем индекс «Свобода в мире» в 
баллах так, чтобы значения рейтингов можно было 
складывать. Получим следующие результаты в баллах 
по всем рассматриваемым странам и 9 рейтингам (та-
блица 2).

В данном варианте расчетов на 1-м месте оказа-
лась Армения, на 2-м – Россия, на 3-м – Казахстан, на 
4-м – Беларусь, на 5-м – Кыргызстан. Безусловно, до-

Таблица 1 – Значения индексов международных рейтингов для рассматриваемых стран

Страна 1. GCI 2. GII 3. HDI 4. IDI 5. NRI 6. EGRI 7. KEI 8. DB 9. IEF 10. FIW 11. CPI
Россия 4,37 39,14 0,778 6,70 4,30 0,7296 5,78 66,66 52,1 6,0 27
Армения 4,01 36,06 0,730 5,08 4,03 0,5897 5,08 70,60 67,1 4,5 37
Беларусь – 37,10 0,786 6,89 – 0,6053 5,59 68,26 49,8 6,5 31
Казахстан 4,42 32,75 0,757 6,08 4,58 0,7283 5,04 64,59 63,3 5,5 29
Кыргызстан 3,73 27,75 0,628 3,78 3,22 0,4657 3,82 60,74 61,3 5,0 27

Таблица 2 – Значения 9 международных рейтингов для пяти стран

Страна 2. GII 3. HDI 4. IDI 6. EGRI 7. KEI 8. DB 9. IEF 10. FIW 11. CPI Сумма баллов Место
Россия 39,14 77,8 67,0 72,96 57,8 66,66 52,1 23 27 483,46 2
Армения 36,06 73,0 50,8 58,97 50,8 70,60 67,1 46 37 490,33 1
Беларусь 37,10 78,6 68,9 60,53 55,9 68,26 49,8 14 31 464,09 4
Казахстан 32,75 75,7 60,8 72,83 50,4 64,59 63,3 24 29 473,37 3
Кыргызстан 27,75 62,8 37,8 46,57 38,2 60,74 61,3 38 27 400,16 5


