
Інвестиції: практика та досвід № 18/201774

ДЕРЖАВНЕ УПРАВЛІННЯ

ВСТУП
Розвиток інвестиційної інфраструктури значним

чином може визначати економічне зростання в країні.

Аналіз динаміки інфраструктури в Україні служить пе�

редумовою вибору оптимальної стратегії розвитку інве�

стиційної інфраструктури, є підгрунтям для оцінки до�

сягнень цілей соціально�економічного розвитку, дозво�

ляє спрогнозувати темпи економічного зростання. Пред�

ставляє інтерес та вимагає пояснень для обгрунтування

економічної політики те, що на фоні загального еконо�

мічного зростання показники діяльності одних секторів

інфраструктури в часі знижуються (освіта, охорона здо�

ров'я, житлово�комунальне господарство), інших —

підвищуються (телекомунікації, транспорт). Не виклю�

чено, що одні галузі інфраструктури гальмують еконо�

мічне зростання, інші — сприяють йому. Визначити

склад таких категорій галузей дозволяє аналіз їх стану.
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РЕЗУЛЬТАТИ
Як правило, в Україні переважають шляхи з низь�

кою пропускною спроможністю та нерозвинутим серві�

сом. Майже всі шляхи проходять через населені пунк�

ти, що не відповідає вимогам до міжнародних транспор�

тних коридорів. Будівництво нових доріг покладається

саме на приватних інвесторів, чому має сприяти реалі�

зація Закону України "Про концесії".

Оскільки сектор телекомунікацій залишається

найбільш лібералізованим, то саме в ньому спостері�

гається збільшення приватних інвестицій. Реформи в

будівництві доріг пов'язані з юридичним відокремлен�

ням регулювання від управління автодорогами. Разом

з цим, невирішеною залишається проблема фінансуван�

ня. Країна отримала певний досвід спільного фінансу�

вання будівництва автобану "Одеса — Київ", коли реа�

лізація великомасштабного проекту стала можливою
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саме через пошук спільних вигод і спільне фінансуван�

ня.

Зміст та перебіг реформ в системі охорони здо�

ров'я різних країн пострадянського простору не дає

можливості оцінити внесок чиннику децентралізації.

Вважається, що прогресивніші країни запровадили

медичне страхування за рахунок податку на заробіт�

ну плату. Угорський, чеський та польський уряди

впровадили далекосяжні механізми медичного стра�

хування, а от більшість інших страхових систем вия�

вилися частковими, щоправда, у Киргизії існувало

успішне медичне страхування. Проте на сьогоднішній

день вже відмічаються недоліки прийнятих систем.

Так, у Польщі обов'язкове державне медичне стра�

хування становить значний тягар на доходи громадян,

однак попит на державні медичні послуги майже

відсутній. Більшість споживачів медичних послуг

звертаються до приватних установ, які мають висо�

котехнологічне забезпечення, чого позбавлені дер�

жавні медичні заклади.

Незначні темпи реформ в галузях інвестиційної

інфраструктури характеризуються обмеженою участю

приватного сектора, монополією на пропозицію по�

слуг, слабкими регуляторними інституціями і є джере�

лом для перерозподілу ресурсів та забезпечення цілей

соціального страхування замість цілей ефективної ро�

боти та прибутковості. Хоча багато галузей інфраст�

руктури характеризуються надлишковими потужнос�

тями (зокрема, залізничний транспорт та електроенер�

гетика), якість наданих послуг залишається незадов�

ільною.

Основними причинами нерозвиненості інвестиційної

інфраструктури є такі:

1) значний ступінь бюджетного фінансування галу�

зей інфраструктури;

2) адміністративний контроль над підприємствами,

що переважно знаходяться у державній власності.

Досвід розвинених країн показав, що ефективність

функціонування підприємств недержавної форми влас�

ності в ринкових економічних системах, як правило,

вища, ніж державних [1]. Незважаючи на деякі недо�

ліки, механізм ринкового регулювання інфраструктур�

них послуг впливає на поширення цих послуг серед не�

забезпеченого населення, сприяє скороченню управлі�

нського апарату підприємств, підвищенню рівня менед�

жменту, що позначається на економії значних обсягів

ресурсів і зростанні ефективності діяльності, забезпе�

чує кращу якість послуг, не вимагає державного субси�

дування та збільшує податкові надходження до бюдже�

ту.

Позитивні результати на користь ринкового забез�

печення заперечуються в інших дослідженнях, що

більше деталізують проблему регулювання інвестицій�

ної інфраструктури і припускають, що "навіть якщо рин�

кові сили ведуть до зростаючої концентрації, це не обо�

в'язково свідчить, що втручання приватних агентів в

прийняття рішень веде до ефективності" [2, c. 16]. Отже,

вища ефективність приватного забезпечення може бути

пов'язана з вищим ризиком невдачі ринкового механіз�

му регулювання. І хоча приватна власність за умов кон�

куренції врешті�решт має призвести до появи більш

ефективного власника підприємства інфраструктури, на

проміжних етапах від невдалого проекту будуть страж�

дати споживачі послуг, рівень добробуту яких буде зни�

жуватися. В той же час з цим може бути пов'язане і

відносне зниження темпів зростання ВВП на одну осо�

бу.

За таких умов уряд може бути більш активним

учасником в забезпеченні інфраструктури через по�

зитивні екстерналії від кожного інфраструктурного

проекту, шляхом отримання фіскальних дивідендів

від зростаючої економічної активності. Тому доціль�

ним в сучасних трансформаційних економіках вба�

чається якщо не приватизація підприємств інфраст�

руктури, то розподіл відповідальності за забезпечен�

ня інфраструктурних послуг між державою та приват�

ними агентами.

Забезпечення більшості галузей інфраструктури

носить переважно територіальний характер, оскільки

підприємства та заклади інвестиційної інфраструктури

здатні забезпечити потреби обмеженої кількості су�

б'єктів господарювання, що функціонують на цій тери�

торії. Виняток можуть становити електроенергетика,

транспорт та дороги. Тому ступінь надання само�

стійності місцевим органам влади відіграє значну роль

у забезпеченні інфраструктури.

Економічні перетворення в Україні та інших еко�

номіках перехідного періоду супроводжувалися зап�

ровадженням демократичних засад прийняття

рішень, а цей процес передбачав і збільшення рівня

децентралізації органів місцевого управління. Крім

того, порівняння ступеня фіскального федералізму

у високорозвинених країнах, серед яких є як уні�

тарні, так і федеративні держави, із країнами з низь�

ким рівнем розвитку привело економістів до думки,

що децентралізація та економічне зростання пози�

тивно зв'язані [3].

Ступінь децентралізації як фактор розвитку інфра�

структури розкривається в здатності та можливості

місцевих та центрального урядів оцінювати місцеві по�

треби, враховуючи природно�кліматичні, соціальні та

економічні особливості території. Місцевий уряд може

це зробити краще, оскільки витрати на забезпечення

певного специфічного рівня послуг для даної місцевості

будуть нижчими, ніж для держави в цілому. Аргумента�

ми на користь того, що місцеві уряди більш спроможні

захистити інтереси громад, може бути те, що рішення

місцевих урядів про обсяг випуску послуг інфраструк�

тури будуть Парето�ефективними або близькими до

ефективних на відміну від однакового для всіх регіонів

рівня випуску, який здатний забезпечити центральний

уряд.

Фактор децентралізації містить ряд недоліків, які

притаманні в загальному вигляді будь�якій формі дер�

жавного забезпечення інфраструктури, а саме:

— децентралізація вимагає більшого апарату дер�

жавних службовців, що призводить до неефективних

витрат. Вона може виправдати себе лише тоді, коли

суспільні вигоди від неї перевищують суспільні витра�

ти;

— місцеві уряди можуть мати власні потреби, що

розходяться з потребами місцевих громад, тому їх діяль�

ність може виявитися менш ефективною, ніж централь�

ного уряду;
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— іноді центральний уряд може гальмувати рефор�

ми, що впроваджуються місцевими урядами.

Ці проблеми можуть бути вирішені, коли між тери�

торіями запроваджується конкуренція за ресурси (ро�

бочу силу, капітал, сировину). У зв'язку з цим місцеві

громади (виробники послуг) будуть пропонувати меш�

канцям послуги відповідної якості та в необхідній

кількості, що задовольнить наявний попит. Отже, ступінь

децентралізації щодо забезпечення інвестиційної інфра�

структури значним чином обумовлює її стан у цьому ре�

гіоні або місцевості.

Законодавство вміщує в себе основні засади

державного регулювання розвитку інфраструктури,

відносин власності, визначає джерела фінансуван�

ня галузей з метою їх більш ефективного забезпе�

чення або такого, що надає найвищий соціальний

ефект. В Україні законодавчою базою регулювання

діяльності підприємств та закладів у сфері надання

послуг інвестиційної інфраструктури є такі закони,

як Закони України "Про автомобільний транспорт",

"Про електроенергетику", "Про освіту", "Основи за�

конодавства України про охорону здоров'я", "Про

телекомунікації", "Про питну воду та питне водопо�

стачання", "Про залізничний транспорт", "Про жит�

лово�комунальні послуги", "Про природні монополії"

тощо.

Сукупність названих законів формує набір прин�

ципів, за якими мають надаватися послуги інфраст�

руктури відповідної якості, за нормативами, норма�

ми та правилами,  визначеними в законах. Не�

від'ємною часткою законодавства становить визна�

чення політики державного регулювання галузей

інфраструктури, зокрема, встановлення повнова�

жень місцевим та регіональним органам влади в уп�

равлінні забезпеченням інфраструктурних підпри�

ємств та закладів.

У законах визначені джерела фінансування послуг,

права та обов'язки суб'єктів економічних та правових

відносин в сфері виробництва, розподіл та споживання

тих чи інших послуг інвестиційної інфраструктури, ма�

теріально�технічне забезпечення, організація надання

послуг відповідної якості населенню, тарифне регулю�

вання та право власності на об'єкти регулювання, регу�

люючі інститути.

Названі вище фактори значно обумовлюються існу�

ючими в цій економічній системі традиціями, мента�

літетом, духовністю, тобто соціокультурний фактор.

Вплив соціальних та культурних факторів на розвиток

інвестиційної інфраструктури розглядається у дослід�

женнях з точки зору формування зовнішнього середо�

вища підприємств інфраструктури та з точки зору її те�

риторіального розміщення (природнокліматичний фак�

тор).

Проте вихідними вони вважаються переважно для

цілей прогнозування змін та розвитку інвестиційної

інфраструктури, ніж для аналізу сучасного її стану. Ви�

ходячи з сучасного стану інфраструктури, ведеться

вибір характеру перетворень її елементів, визначають�

ся напрямки і зусилля впливу на систему регульованих

(опосередковуючих) параметрів. Тільки в подібних ви�

падках поштовх до змін може виходити з соціокультур�

них факторів, до яких відносять також інтереси окре�

мих груп, індивідуальні та суспільні інтереси. Вони доз�

воляють реалізувати потреби представників різних груп

через політику, законодавство, економічні механізми і,

таким чином, коригувати вектор розвитку галузей інве�

стиційної інфраструктури.

Отже, всі фактори є взаємопов'язаними. Протирі�

ччя, що можуть виникати між цілями й інтересами уря�

ду, законодавчою базою та потребами фірм і домо�

господарств, призводять до негативних тенденцій у

розвитку інфраструктури. Тому лише їх комплексна дія

може сприяти такому розвиткові елементів інвестиц�

ійної інфраструктури, який забезпечує їй значний по�

тенціал у забезпеченні стійких економічного зростан�

ня.

Розвиток інфраструктури є предметом суперечок

між прихильниками рівномірного і пріоритетного (не�

рівномірного). З методологічної точки зору складним

виявляється визначення показників, які спроможні

визначити ступінь розвитку інвестиційної інфраструк�

тури. Відправним пунктом переходу від менш до більш

прогресивного ступеня розвитку інвестиційної інфра�

структури стає наявність суперечностей на певному

його етапі між потребами підприємців і домогоспо�

дарств, розвитком науки, ступенем інформованості

суб'єктів господарювання, наявним рівнем розвитку

продуктивних сил в інфраструктурі та економіці в

цілому.

Соціально�економічна інфраструктура сама поро�

джує через систему освіти безпосередньо та через інші

елементи інфраструктурної підсистеми опосередкова�

но власний прогрес і прогрес економічний взагалі. Ок�

ремі елементи інвестиційної інфраструктури можуть

розвиватися відносно самостійно в межах даної інфра�

структурної підсистеми за своїми частковими законами

і закономірностями (наприклад, житлово�комунальне

господарство, освіта, охорона здоров'я тощо). Тому ж

в окремі періоди деякі з цих сфер випереджають в своє�

му розвитку матеріальне виробництво і лише в найбільш

загальних рисах співпадають із ступенем розвитку ос�

таннього.

Таблиця 1. Цикли індустріального розвитку

Номер циклу Роки Ключовий фактор Пріоритетні галузі Домінуючі елементи 
інфраструктури 

Перший 1785-1845 енергія води текстильна, металургійна наземний транспорт, освіта
Другий 1846-1900 енергія пари сталеливарна, залізничний транспорт залізничний, водний транспорт
Третій 1901-1950 електрична і 

хімічна енергія 
електротехнічна, хімічна, 
автотранспорт 

електроенергетика, 
автомобільний транспорт 

Четвертий 1951-1990 атомна енергія, 
мікроелектронні 
компоненти 

авіакосмічна, атомноенергетична, 
електронна, телекомунікаційна  

електроенергетика, 
телекомунікації 

П’ятий 1991-2020 інформація інформаційна освіта, інформаційні 
телекомунікації 
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90�ті роки стали періодом, коли поряд із ростом

зайнятості в сфері промисловості, причиною чого є

відтік робочої сили із сільського господарства, відбу�

вається поступове зростання зайнятості у сфері послуг,

за винятком двох країн — Угорщини та Румунії. В цих

країнах індустріальний сектор "витісняв" сектор сфери

послуг за кількістю зайнятих.

Ступені розвитку інфраструктури можуть визнача�

тися на основі етапів (циклів) індустріального розвит�

ку. В кожний з таких циклів з'являється, розвивається

та домінує один або декілька елементів інвестиційної

інфраструктури, що визначає розвиток інших галузей

економіки.

У таблиці 1 відображено цикли індустріального

розвитку з урахуванням домінуючих елементів інфра�

структурної системи, а також галузей економіки, що в

цей час прогресують і можуть формувати технологічні

уклади.

З таблиці 1 видно, що кожен з циклів характери�

зується наявністю пріоритетної галузі, серед яких зус�

трічаються й ті, які сьогодні належать до інфраструк�

тури матеріального виробництва. Науково�технічний

прогрес стимулює споживання матеріальних благ та,

відповідно, викликає зростання попиту на послуги

інфраструктури, що допомагає ці блага споживати.

Спосіб споживання трансформується під впливом змін,

що відбуваються з предметами та знаряддями спожи�

вання.

Одним з підходів до визначення ступеня розвитку

інфраструктури може бути рівень техніки та технології

у виробництві інфраструктурних послуг, але виділення

їх відбувається не за загальним критерієм, а лише по

відмінностях, що можна виявити одразу. При застосу�

ванні цього критерію суперечності можуть виникати й

для однієї країни, оскільки на різних її територіях у

зв'язку з особливостями ландшафту, традиціями та істо�

ричним розвитком може переважати конкретне техно�

логічне виконання інфраструктурних послуг.

Розбіжності можуть виявлятися й при аналізі різних

секторів економіки, наприклад, промисловості й

сільського господарства, при аналізі окремих галузей

промисловості тощо. При цьому деякі елементи інвес�

тиційної інфраструктури, що забезпечують одну тери�

торію або одну галузь за рівнем розвитку можуть не

відповідати один одному.

У таблиці 2 подано показники, що визначають

ступінь розвитку інвестиційної інфраструктури в рамках

цього циклу розвитку економіки.

Наведені у таблиці 2 показники дають змогу проана�

лізувати тенденції розвитку інвестиційної інфраструк�

тури та встановити, які з її елементів на цей момент

уособлюють найбільший потенціал у забезпеченні еко�

номічного зростання. За показниками ступеня розвит�

ку інфраструктури визначається характер її структур�

них перетворень.

Назва Показник
Структура послуг Співвідношення кількості зайнятих в різних галузях інвестиційної інфраструктури 
Рівень технологій Відношення кількості зайнятих в галузях інфраструктури до вартості основних 

виробничих фондів 
Рівень фінансування  Співвідношення між інвестиціями у галузі інфраструктури 

Таблиця 2. Показники ступеня розвитку інвестиційної інфраструктури

Представлені фактори та показники в кожному кон�

кретному періоді є взаємопов'язаними. Показники сту�

пеня розвитку інфраструктури дозволяють визначити

пріоритетні напрями її розвитку та виявити фактори, що

потребують активізації для впливу на елементи інвести�

ційної інфраструктури. Оцінка ступеня розвитку інвес�

тиційної інфраструктури визначає ті її галузі, які на цей

момент часу володіють найбільшим потенціалом для

розширеного відтворення.

ВИСНОВКИ
Отже, три основних показники, що характеризують

ступінь розвитку інвестиційної інфраструктури, демон�

струють такі результати. Телекомунікаційна галузь є

найбільш привабливою з точки зору іноземних інвес�

торів та займає найбільшу питому вагу поряд з енерге�

тикою у структурі інвестицій. За структурою зайнятості

лідирують торгівля та освіта, в цих же галузях відбу�

вається переважання використання трудових ресурсів

перед матеріальними, що характеризує покращення

якості послуг. Галузі, де переважають прогресивні тех�

нології, зокрема, транспорт і зв'язок, охорона здоро�

в'я та торгівля, відображають зменшення використан�

ня робочої сили, інші характеризуються збільшенням

використання робочої сили, що може свідчити як про

відродження національного виробництва, так і про низь�

кий технологічний рівень його розвитку.
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