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8. Екологічної освіти на підприємствах та в організаціях. Процеси 
світової соціально-економічної перебудови породили цільову настано-
ву діяльності менеджерів на еколого-орієнтоване управління. Вияви-
лось (це підтверджується прикладами більше 50 основних світових 
компаній), що вирішувати екологічні проблеми, які виникають у про-
цесі функціонування підприємств, можна тільки за допомогою впро-
вадження екопрограм в промислову, торгову і фінансову діяльність, 
тісно взаємодіючи з урядом і суспільними структурами. У Німеччині, 
наприклад, від 20 до 25 % загального промислового виробництва – 
продукція, покликана вирішувати екологічні проблеми. На Заході, 
щоб завоювати конкурентну перевагу, багато фірм виділяють значні 
кошти для інтенсивної екологічної підготовки персоналу. Це відбу-
вається у формі спеціальних екологічних курсів на фірмах, фінансу-
вання навчання або одержання ступеня в університетах і школах біз-
несу і т.д. Заохочується наставництво з боку самих працівників, а та-
кож їхній особистий внесок в екологічне раціоналізаторство. Викорис-
тання цього досвіду було б, на наш погляд, корисним для українських 
підприємств. 
Але для досягнення максимального екологічного ефекту недостатні 

тільки законодавчі зусилля в напрямку екологічної освіти, необхідними пере-
думовами є екологічні, добровільні ініціативи підприємств та організацій і 
сформовані екологічні потреби суспільства. Без попиту на екологічно-орієн-
товану продукцію, підприємства не сконцентрують свою увагу на екологіза-
ції виробництва. Система неперервної екологічної освіти може допомогти 
сформувати новий тип споживача – екологічно свідомого та вимогливого. 
Адже, як свідчать дослідження, типовий споживач екологічно-чистої продук-
ції – заможна, освічена жінка з малими дітьми, що бажає зберегти здоров'я 
своє, родини і майбутніх поколінь [1]. Діти являють собою не тільки серйоз-
ну купівельну силу, але й можуть впливати на рішення батьків щодо поку-
пок. Вони є найперспективнішими споживачами і посередниками між вироб-
ником та батьками. Більш ніж третина батьків в США змінюють свою купі-
вельну поведінку щодо екологічного товару через те, що цього вимагають їх-
ні діти [1]. Оскільки 54 % споживачів читають інформацію на етикетках [1], 
вони змалечку повинні бути поінформовані, як відрізнити екологічно-безпеч-
ний товар. Дослідження, проведені у Великобританії в торговій сітці супер-
маркетів TESCO, показали, що понад 50 % споживачів згідні заплатити за то-
вари додаткову ціну, знаючи, що вони є безпечні для довкілля. У США така 
група споживачів становить понад 30 %. Але в реальній ситуації у цих кра-
їнах тільки 10 % споживачів погодились фактично звернути увагу і заплатити 
за екологічно орієнтовані товари при їх купівлі [2]. Основні причини, які по-
яснюють малу активність споживачів при купівлі цих товарів – екологічні 
знаки невідомі споживачам і не існує єдиної системи нанесення екологічної 
інформації. 

Отже, тільки об'єднання зусиль суспільства, держави, підприємниць-
ких структур, освіти та науки допоможуть вирішити проблеми гармонізації 
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взаємозв'язків з природою. І в стратегії розвитку освіти та науки в Україні 
екологічний блок повинен займати одне з чільних місць. 
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Наведено визначення основних типів інфраструктури та вплив транспортної ін-
фраструктури на розвиток і розміщення продуктивних сил. 
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Infrastructure and its effects on the allocation of productive forces 
The definition of the main types of infrastructure and effects transport infrastructure 

on the development and allocation of productive forces has been given 

У словнику іншомовних слів [1, cт. 293] подається таке поняття ін-
фраструктури: "Інфраструктура (від лат. Infra – нижче, під і структура) – су-
купність галузей та видів діяльності, що обслуговують як виробничу, так і 
невиробничу сфери економіки". 

Класик теорії інфраструктури шведський вчений Р. Іохімсен під ін-
фраструктурою розуміє сукупність матеріальних, персональних та інститу-
ційних видів діяльності та їх організацій, що сприяють створенню госпо-
дарської єдності території та підвищенню рівня господарської діяльності [2, 
cт. 14; 3, cт. 99]. 

Матеріальна інфраструктура створює матеріальні передумови госпо-
дарського розвитку в розумінні надання бази послуг. Р. Іохімсен до цієї ін-
фраструктури відносить: 

• сукупність споруд, обладнання і засобів підприємств і організацій у сфері 
енергозабезпечення, транспортного обслуговування та телекомунікацій; 

• споруди для захисту і поліпшення природних ресурсів, а саме греблі та засо-
би захисту від припливів, системи осушення та зрошування, заходи для запо-
бігання ерозії земель (лісозахист і лісонасадження); 

• заклади державного управління, освіти та дослідницькі, а також оздоровчого 
та соціального забезпечення. 
Р. Іохімсен зазначає, що матеріальна інфраструктура представляє со-

бою значну частину реального капіталу. 
Функції інституційної інфраструктури за Р. Іохімсеном полягають у 

виробленні такого внутрішнього правопорядку в умовних рамках якогось 
господарського організму, за якого результати господарської діяльності всіх 
суб'єктів забезпечували б рівність ефекту для них. 
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Термін "інфраструктура" вперше був запроваджений у післявоєнний 
період і з середини 50-х років широко використовується в економічній літе-
ратурі [4, cт. 160]. 

Спеціалісти-географи виділяють п'ять основних типів інфраструктури 
[5, cт. 16]: 

• виробнича (інженерно-технічна) інфраструктура, що є сукупністю інженер-
них комунікацій (водовідведення, водо-, енерго-, нафто- та газопостачання, 
транспорт, зв'язок), агромеліоративних та інших споруд, що забезпечують 
нормальне функціонування усього виробничого комплексу та життєзабезпе-
чення населення у межах певної території. У сучасних умовах добре телеко-
мунікаційне забезпечення території є необхідною умовою успішного функці-
онування практично всіх галузей суспільного виробництва. Для інноваційно-
го процесу найважливішою особливістю зв'язку є його спроможність через 
економію часу "індукувати" ефективність інших галузей, що споживають 
його послуги. Розвиток інформаційних комп'ютерних мереж набуває особли-
вого значення [6, ст. 89]; 

• соціально-побутова інфраструктура, що є сукупністю об'єктів і закладів жит-
лового, культурно-побутового призначення, охорони здоров'я, відпочинку, 
торгівлі, що забезпечують нормальні умови для життя населення. Для серед-
ніх і малих міських поселень необхідна розбудова і зміцнення соціально-еко-
логічної інфраструктури, що сприятиме сталому їх розвитку. 
Промислові центри та великі міста мають розвиватися на основі ре-

конструкції, модернізації та інтенсифікації виробництва, прискорення розвит-
ку соціально-побутової інфраструктури, раціонального використання міських 
територій, екологізації виробництва; 

• інституційна інфраструктура – органи місцевої влади, науково-дослідні, про-
ектно-конструкторські і технологічні установи, за винятком органів і закла-
дів безпосереднього управління виробництвом; 

• соціально-виробнича інфраструктура – це сукупність матеріальних об'єктів 
та видів діяльності з охорони природи та оздоровлення навколишнього при-
родного середовища; 

• ринкова інфраструктура включає фінансово-кредитні установи, страхові ком-
панії, аудиторські та консалтингові фірми, біржі, брокерські контори, а та-
кож заклади сфери ділових послуг, а саме рекламних, видавничих та юри-
дичних послуг. 
Н.Д. Матрусов у межах інфраструктури виділяє внутрішню та міжра-

йонну техноструктури [7]. До внутрішньо-районної техноструктури належать 
будівлі та споруди житлово-комунального господарства, внутрішньо-районна 
(міська) транспортна система, об'єкти охорони здоров'я, освіти та культури 
районного значення, різноманітна екологічна техноструктура. Магістральна 
транспортна система та соціальні об'єкти міжрайонного значення є складови-
ми міжрайонної техноструктури. Внутрішньо-районна техноструктура ство-
рює умови для життя населення, функціонування і розвитку виробництва. 
Міжрайонна техноструктруа є результатом регіонального розвитку продук-
тивних сил і формує основу для взаємозв'язаного розвитку багатогалузевої 
економіки України. 

Транспортна інфраструктура є важливим чинником розвитку ефектив-
ної господарської діяльності. Саме прекрасна транспортна інфраструктура, 
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створена самою природою, зумовила економічне процвітання штату Айова 
США [8]. Двічі на тиждень вантажені сільськогосподарською продукцією 
баржі пливуть униз по Міссісіпі, що протікає на сході штату, спочатку в Лу-
їзіану, а звідти в Мексику. На заході штату є інша водна артерія – Міссурі, 
що дозволяє дешево і без проблем виходити фермерам штату Айова з сільсь-
когосподарською продукцією на багато важливих ринків. 

Більш розвиненою в Україні є наземна транспортна інфраструктура: 
на 10 тис. км2 території припадає 373 км залізничних колій і 1933 км автомо-
більних шляхів з твердим покриттям. 

У 1884 р. закінчено будівництво залізниці Донбас-Кривий Ріг, яка спо-
лучила донецьке вугілля з криворізькою рудою, що сприяло інтенсивному 
розвитку у Придніпров'ї залізорудної, марганцеворудної та хімічної промис-
ловості, чорної та кольорової металургії, машинобудування. 

Найбільша густота наземного транспорту на 10 тис.км2 території є у 
Донецькому економічному районі [9, ст. 267]: 

• у Донецькій області – 624 км залізниць і 3020 км автошляхів з твердим пок-
риттям; 

• у Луганській області – 446 км залізниць і 2556 км автошляхів з твердим пок-
риттям. 
Протягом останніх 150 років у Донецькому економічному районі на 

базі інтенсивного розвитку транспортної інфраструктури сформувались і роз-
виваються галузі гірничопромислового комплексу, металургії, машинобуду-
вання та хімічної промисловості, сформувалось оптимальне територіальне 
розміщення продуктивних сил. 

Для інтеграції України у загальноєвропейську економічну систему не-
обхідне створення залізничних та автомобільних шляхів з центральних час-
тин Західної Європи – у країни СНД, з півночі Західної Європи – у країни 
Близького Сходу. 

В Україні є розвинена мережа трубопровідного транспорту. Довжина ді-
ючої системи газопроводів становить 33 тис. км, а нафтопроводів – 3,7 тис. км. 

Сукупність підсистем виробничої інфраструктури характеризується 
наявністю специфічних економічних властивостей і ознак, які випливають із 
задач інфраструктури, функціональної єдності її підсистем [10]: 

• тривалі терміни створення і функціонування, висока фондомісткість та капі-
таломісткість об'єктів інфраструктури; 

• високий ефект випереджуючого розвитку інфраструктури; 
• проявлення основного ефекту від функціонування інфраструктури в інших 
галузях економіки; 

• невідокремленість процесів виробництва та споживання "продукції" інфрас-
труктури, не речовий її характер, що унеможливлює її нагромадження, збері-
гання, складування, що вимагає створення резервних потужностей; 

• просторова регіональна невзаємозамінність об'єктів виробничої інфраструк-
тури; 

• значна сезонна, місячна та добова нерівномірність завантаження елементів 
інфраструктури; 

• переважання просторово-мережевих лінійних систем інфраструктури; 
• інерційність (еластичність функціонування); 
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• територіальна концентрація виробничої інфраструктури відповідає концен-
трації виробництва та населення; 

• можлива функціональна взаємозамінність окремих елементів виробничої ін-
фраструктури: видів транспорту, транспорту і складів, транспорту та зв'язку; 

• поетапний вплив на прилеглу територію через генерування сильніших чи 
слабкіших імпульсів освоєння, які надають їй особливі властивості примагіс-
тральної зони. 
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ЕКОЛОГІЧНА БЕЗПЕКА У КОНТЕКСТІ КРИТЕРІЇВ СУЧАСНОЇ 
ТИПОЛОГІЗАЦІЇ ЕКОНОМІЧНИХ СИСТЕМ 

Аналізуються методологічні проблеми типологізації економічних систем сус-
пільства. Екологічна безпека розглядається як важливий критерій сучасної типологі-
зації систем. 

Doctorate B.V. Kul'chyts'kyi – Ivan Franko NU of Lviv 

Ecological safety in criterions context contemporary typology 
of economic systems 

In article analyses the methodological problems typology of economic society systems. 
Ecological safety considers as important criterion contemporary typology of systems. 

Сучасне трактування методології наукового дослідження включає ас-
пект типологізації об'єктів аналізу. Необхідно підкреслити, що не зважаючи 
на значну актуальність методологічної проблеми типологізації економічних 
систем суспільства, у зарубіжній та українській економічній теорії практично 
відсутні глибокі й фундаментальні праці, які б висвітлювали вказану пробле-
му. У нашому дослідженні йдеться про типологізацію економічних систем сус-
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пільства на основі виявлення об'єктивних критеріїв. Цю проблему широко і все-
бічно фактично вперше у світовій науці порушив класик теорії економічних 
систем суспільства Б. Гаврилишин [2], а згодом І. Грабинський зробив спробу 
творчо розвинути ідеї видатного українського вченого у своїх працях [5]. 

Найбільша увага до методологічної проблеми типологізації економіч-
них систем суспільства приділена у працях сучасного ученого, засновника 
львівської школи економічних систем Г. Башнянина. Так, у 1999 р. за його ре-
дакцією виходить друком колективна монографія "Економічні системи:  проб-
леми структуризації і типологізації" (Львів: Коопосвіта, 1999. –  220 с.), де вик-
ладено розгорнуте трактування окресленої проблеми. У 2001 р. цей автор до-
повнює і уточнює свою концепцію з урахуванням реалій початку ХХІ ст. [1].  

Істотне пожвавлення наукового інтересу до проблеми типологізації 
економічних систем суспільства на зламі тисячоліть зумовлене як практични-
ми, так і теоретичними причинами. Серед перших можна назвати наявність 
відмінностей між національними економічними системами розвинутих країн 
і країн реального соціалізму, а потім й постсоціалістичних, появу особливос-
тей механізмів функціонування суспільних економічних систем всередині 
розвинутих країн, здійснення економічних трансформацій у передових дер-
жавах світу наприкінці ХХ ст., різні темпи і результати трансформаційних 
процесів у країнах з перехідними економіками і т.д.  

Теоретичними причинами особливої актуалізації методологічної 
проблеми типологізації економічних систем суспільства є намагання упоряд-
кувати понятійний апарат сучасної економічної теорії, зафіксувати основні 
типи суспільних економічних систем на порозі ХХІ ст., збагнути вектор їх 
подальшої еволюції, виявити фундамент і головні чинники трансформації 
економічних систем, закласти методологічні підвалини порівняння економіч-
них систем суспільства, нарешті, з'ясувати механізм функціонування тих чи 
інших типів економічних систем і на підставі сказаного вище і вивченого ок-
реслити контури і запропонувати конкретним державам (у нашому випадку – 
Україні) найоптимальніший і найефективніший тип, модель суспільного еко-
номічного ладу.  

Так, на думку Б.Гаврилишина, існуючі типологізації побудовані на 
"доктринерських теоріях XIX ст." і не можуть дати відповіді на багато запи-
тань. Сучасна економічна теорія потребує, як каже учений, "ідеологічного 
визволення" та утвердження прагматичної теорії, що стала б привабливою 
для всіх. В основі "прагматичної теорії" має бути абсолютна цінність – люди-
на та її життя. Усі інші явища повинні розглядатись крізь призму людини. У 
цьому контексті економічну систему суспільства Б.Гаврилишин правомірно 
розглядає як елемент в архітектурі суспільного ладу. Отже, суспільний лад, 
як певна система, включає у себе відповідні компоненти: 

• цінності – переконання, що впливають на стосунки між індивідами або гру-
пами, на відносини всередині суспільства; 

• політичне правління – сукупність політичних інституцій та процедур; 
• власне економічну систему – спосіб організації виробництва і розподілу 
створеного у суспільстві багатства [3, ст. 12-15]. 




