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Vazhynskyi F.A., Kolodiychuk A.V. Methodological aspects of effective 
system of reason of personnel 

The complex estimation of managerial staff, elements of the system of reason of per-
sonnel (payment of labour, social package, prospect of career), organizational and moral 
methods of reason, is considered. 
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РОЛЬ СПІЛЬНИХ ОПЕРАЦІЙНИХ ПРОГРАМ У РОЗВИТКУ  
ВИРОБНИЧОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ НОВИХ КРАЇН  

ЄВРОПЕЙСЬКОГО СОЮЗУ 
Досліджено вплив секторних операційних програм на розвиток виробничої ін-

фраструктури нових країн ЄС. Проаналізовано практику розвинених країн у станов-
ленні та розвитку регіональних інфраструктурних програм та використання їхнього 
потенціалу в різних галузях суспільного та економічного життя. 

Ключові слова: регіональна виробнича інфраструктура, секторні операційні 
програми, Європейське співтовариство, диспропорція в рівнях розвитку регіонів, 
Структурні фонди, європейська політика згуртування. 

Постановка проблеми. Європейський Союз (ЄС) входить до числа 
найбільш розвинених в господарському аспекті регіонів світового масштабу. 
Однак актуальною проблемою стає нерівномірність розвитку країн, особливо 
нових, які ввійшли останнім часом до його складу. Ринкові механізми не зав-
жди спроможні подолати серйозні територіальні відмінності у рівнях життя 
населення. Не виняток і ЄС, диспропорція в рівнях розвитку регіонів якого, 
досить чітко виражена. Тому виникає потреба подальшого дослідження 
Спільних (Секторних) Європейських програм, які охоплюють різні напрями 
"оздоровлення" та розвитку відповідних галузей економіки, зокрема інфрас-
труктуру і середовище у якому вона функціонує. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Серед новітніх досліджень 
проблем формування і розвитку регіональної виробничої інфраструктури сві-
тового господарства необхідно відзначити публікації А.В. Варнавського, 
В.Г. Золотницького, Н.Е. Злоказової, І.М. Могилевкіна, А.В. Рибчука, 
А.М. Хахлюка, Ю.В. Шишкова та інших [2, 3, 5, 9-11]. 
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Невирішена раніше частина загальної проблеми. Беручи до уваги 
результати наукових досліджень регіональної виробничої інфраструктури 
Європейського співтовариства, варто зауважити, що недостатню увагу приді-
ляють шляхам подолання нерівномірності розвитку зазначених галузей у різ-
них регіонах ЄС, зокрема в нових країнах-учасницях. 

Мета дослідження полягає в аналізі основних програм галузевого 
розвитку економіки і транскордонного співробітництва Європейського Со-
юзу, які сконцентровані на загальних потребах подолання диспропорцій між 
рівнями розвитку нових регіонів. 

Виклад основного матеріалу. Останнім часом економічна ситуація у 
ЄС склалася таким чином, що практично неможливо різко скоротити диспро-
порції між рівнями розвитку його різних регіонів у короткі терміни. Однак 
уся спільна діяльність має бути спрямована на оптимізацію та удосконалення 
діючих об'єктів регіональної виробничої інфраструктури. Вступ до Євросо-
юзу десяти "держав – новачків" кардинально ускладнив цю ситуацію, збіль-
шивши населення спільноти втричі. Нові країни додали до його ВВП лише 
5 % загального обсягу виробництва, а середній рівень ВВП по ЄС скоротився 
на 13 % [2]. 

З урахуванням перспектив подальшого розширення Євросоюзу за ра-
хунок Туреччини, Хорватії і Македонії, прогнозують посилення розбалансо-
ваності просторового розвитку і появу нових типів регіональних проблем у 
ЄС. Це, своєю чергою, помітно ускладнює вирішення таких життєво важли-
вих завдань, як остаточне формування єдиного внутрішнього ринку та фун-
кціонування найбільш конкурентоспроможної у світовому масштабі економі-
ки. Усвідомлення цієї загрози спричинило в Євросоюзу потребу у формуван-
ні концепції, що отримала назву "Напрямки європейського просторового роз-
витку" (European Spatial Development Perspective), яку було запропоновано 
ще у 1999 р. до передостаннього розширення регіонального угруповання. 
Зазначений документ не має юридичної сили, а лише узгоджені рекомендації, 
якими учасники Ради добровільно погодились керуватися надалі. 

Домінуючою тенденцією сучасного регіонального розвитку Євро-
пейського співтовариства є перенесення центру тяжіння на такі інфраструк-
турні проекти, як транспорт, енергетика, навколишнє середовище тощо. Ос-
таннім часом через брак "інфраструктурних потужностей" у багатьох країнах 
ЄС щорічно зростає кількість нових інфраструктурних проектів, особливо в 
країнах Східної та Південної Європи, оскільки сповільнений розвиток ін-
фраструктури цих держав, порівняно з країнами Західної та Північної Євро-
пи, значною мірою суперечить їх стрімкому економічному зростанню. Так, за 
оцінками Європейської комісії, інвестиції в розвиток основних сегментів 
електроенергетики і газової сфери становлять на найближчі 20 років близько 
800 млрд євро [2]. 

Отже, необхідно звернутись до досвіду ФРН, де з метою підвищення 
ефективності функціонування транспортної інфраструктури було проведено 
ще у 1993 р., структурну реформу сфери залізничного транспорту, яка перед-
бачала злиття двох компаній-перевізників і утворення єдиного акціонерного 
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товариства Deutsche Bahn AG (DB AG) зі статутним капіталом – 4,2 млрд ма-
рок. Метою реформи було вирішення таких ключових проблем, як: забезпе-
чення мобільності суспільства, збільшення частки залізничних вантажо- і па-
сажироперевезень, покращення конкурентних позицій галузі на ринку тран-
спортних послуг та її фінансове оздоровлення. Для реалізації цих завдань бу-
ло здійснено комплекс заходів: 

● розмежування державних і комерційних функцій компанії DB AG з метою 
зростання її конкурентоспроможності; 

● поділ Deutsche Bahn AG на чотири самостійно господарюючих підприємства, 
котрі мають власну фінансову звітність; 

● відкриття нових залізничних шляхів для незалежних перевізників; 
● здійснення регіоналізації пасажироперевезень; 
● ліквідація заборгованості товариства DB AG. 
Процес реформування залізничного транспорту ФРН є ще незаверше-

ним, але варто зазначити, що ця реформа має свої позитивні сторони, такі як: 
● зменшення фінансового навантаження на державний бюджет; 
● створення конкурентного середовища у сфері залізничних перевезень; 
● підвищення показників обсягу перевезень; 
● зростання частки залізничного транспорту в інтермодальному аспекті [5]. 
Сьогодні підтримка різнопланових, зокрема інфраструктурних проек-

тів здійснюється за допомогою, так званих, Секторальних (спільних) Опера-
ційних Програм (СОП). Вони базуються на стратегічних документах Євро-
пейського Союзу та розробляються державами-учасницями і партнерськими 
країнами на відповідному територіальному рівні, згідно з їх інституційними 
системами і врахуванням принципу партнерства. Вони, зазвичай, охоплюють 
період протягом 7 років, починаючи з 1 січня 2007 р. до 31 грудня 
2013 р. Після ухвалення СОП, Європейська комісія повинна укласти фінансо-
ву угоду з партнерськими країнами, що містить правові положення, необхідні 
для їхнього запровадження. Країни ЄС відповідно до принципу партнерства, 
разом вибирають ті дії, які відповідають пріоритетам і заходам спільної опе-
раційної програми, котрій буде надаватися допомога Співтовариства. 

Так, наприклад, стратегія розвитку Польщі складається зі шести сек-
торних операційних програм. Більшість пріоритетів операційних програм 
зазначеної країни стосуються розвитку певних галузей економіки, зокрема 
транспорту, енергетики, охорони навколишнього середовища та ін. За ос-
танньою редакцією транспортної операційної програми Польщі, передба-
чають будівництво у 2007-2013 рр. близько 1200 км автострад, 1600 км швид-
кісних автомагістралей, не враховуючи щорічної модернізації 2000 км автош-
ляхів, що в 4 рази більше відповідних показників України. У 2013 р. в Рес-
публіці Польща буде прокладено 1729 км автострад, 1800 км швидкісних ав-
тошляхів та модернізовано 75 % інших державних об'єктів. Додатково було 
виділено 633 млн євро з бюджету Структурних фондів, що стало прямим нас-
лідком економічного зростання цієї держави. У 2007-2009 рр. економічне 
зростання Польщі становило на 8 % більше, ніж прогнозував ЄС [8]. 

За останні двадцять років в економіці Польщі відбулися трансформа-
ційні процеси, які зумовили її перехід від країни з плановою економікою до 
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ринкового господарства з високими показниками зростання ВВП та добробу-
ту населення, що дало змогу Польщі стати членом ЄС у травні 2004 р. Для 
держави це означає можливість підтримки в рамках таких інструментів Полі-
тики згуртування ЄС, як Структурні фонди та Фонд згуртування. Це відкри-
ває перед країною величезні можливості розвитку і одночасно ставить перед 
нею завдання, наприклад, у галузі програмування, реалізації заходів з розвит-
ку інфраструктури. 

Ще однією державою Східної Європи, де успішно здійснюється впро-
вадження Спільних операційних програм є Румунія. Стратегія розвитку цієї 
держави налічує сім Секторальних операційних програм: 

Ключовим питанням для румунської економіки з 2007 по 2013 років є 
розвиток транспортної інфраструктури, що значною мірою, вплине на підви-
щення конкурентоспроможності підприємств, сприятиме реальному розвит-
кові внутрішнього ринку і створить умови для формування національної ін-
фраструктури. Загальний бюджет СОП – транспорт за період реалізації прог-
рами 2007-2013 рр. оцінюють приблизно в 5 млрд євро, що становить близько 
23 % від загальної суми асигнувань виділених на структурні операції в Руму-
нії. З них 4 млн євро надають як фінансову підтримку Євроспільноти, а дер-
жавне співфінансування становить близько 995 млн євро. Кошти будуть над-
ходити з бюджету Фонду згуртування і Європейського фонду регіонального 
розвитку [2]. 

Головним напрямом регіонального співробітництва Румунії залиша-
ються полегшення доступу до транскордонних транспортних та інформа-
ційних мереж, управління водним господарством, розвиток малого і се-
реднього підприємництва, туризму, транскордонної торгівлі, культури, спіль-
ної екологічної діяльності. Завдяки джерелам спільних операційних програм 
з'явиться можливість також і для підтримки інвестиційних проектів, що ма-
ють важливе значення щодо прикордонного розвитку, а також різних форм 
співпраці між інституціями та населенням по обидва боки кордонів. 

У липні 2007 р. Європейська комісія затвердила Операційну програму 
для Північного регіону Угорщини. Бюджет програми становить близько 
1063 млн євро. Частка допомоги в рамках Європейського фонду регіонально-
го розвитку (ЕФРР) становить 903 млн євро, що становить приблизно 3,6 % 
від загального обсягу інвестицій ЄС, призначених для Угорщини. Серед ос-
новних пріоритетів СОП є [6]: 

● створення конкурентоспроможної місцевої економіки (приблизно 14,5 % від 
загального обсягу фінансування); 

● зміцнення потенціалу туризму в регіоні (приблизно 20,1 % від загального об-
сягу надходжень); 

● розроблення політики врегулювання (приблизно 28,5 % від загального обся-
гу асигнувань); 

● розвиток соціальної згуртованості (приблизно 22,56 % від загального обсягу 
фінансування); 

● розвиток регіональної транспортної інфраструктури (приблизно 10,1 % від 
загального обсягу фінансування) [6]; 



Науковий вісник НЛТУ України. – 2010. − Вип. 20.10 

4. Економіка, планування і управління галузі 147

Табл. Розподіл фінансів за пріоритетними напрямами 
оперативної програми "Північ Угорщини" [6]. 

Пріоритети СОП Вклад ЄС, 
млн євро 

Громадський  
внесок, млн євро 

Загальні державні 
субсидії, млн євро

Регіональна транспортна  
інфраструктура  90,95 16,05 107,01 

Конкурентоспроможність  
місцевої економіки  130,96 23,11 154,07 

Туризм  188,19 33,21 221,40 
Політика врегулювання  257,19 45,38 302,58 
Політика соціальної  

згуртованості 203,87 35,97 239,85 
Технічна допомога 32,53 5,74 38,27 

Разом 903,72 159,48 1063,20 

Формування і реорганізація необхідних елементів транспортної ін-
фраструктури до 2013 р. є істотним чинником, котрий сприяє процесу інтег-
рації Угорщини в ЄС. Реалізація транспортної політики потребує набагато 
більше ресурсів, ніж угорський уряд традиційно виділяє на аналогічні заходи 
(за "залишковим принципом"). Це означає, що уряд має взяти на себе ініці-
ативу сприяння транскордонного співробітництва та зростання пріоритетнос-
ті інвестицій у розвиток транспортної інфраструктури. 

Ресурси для фінансування розвитку транспортної інфраструктури бу-
дуть надходити з державного бюджету, а також із бюджету Європейського 
союзу на основі спільного фінансування. Використовувати кошти Фонду со-
лідарності, насамперед для асигнувань таких масштабних інвестиційних про-
ектів, як пан-європейського коридору і TEN-T елементів. 

Таким чином, запровадження і реалізація Секторних операційних 
програм у різних країнах Європи відбувається поетапно. Що ж стосується 
проведення СОП у галузі транспорту, то тут дії держав – членів ЄС є рішучи-
ми й одностайними. Секторні операційні програми є одним з багатьох інстру-
ментів політики згуртування, яка покликана скоротити розрив між рівнями 
розвитку різних регіонів ЄС. Ця політика зосереджена на основний розвиток 
інфраструктури та міжнародних перевезень. З часом вона має привести до 
створення загальних правил і положень для транспортного сектору загалом і, 
цим самим, створити ефективний ринок перевезень на території ЄС та сусід-
ніх держав. Семирічний програмний підхід до вироблення політики, що ба-
зується на стабільному та прогнозованому бюджеті значно поліпшує дов-
готермінове бюджетне планування в багатьох державах-учасниках та регі-
онах. Окрім того, політика згуртування допомагає визначити пріоритети дер-
жавних інвестицій, що приводить, до більш ефективного і результативного 
використання не тільки тих фінансових ресурсів, які співфінансуються Спів-
товариством, а й державних інвестицій загалом. У такий спосіб політика 
згуртування впливає на процес інвестування, спрямовуючи його на забезпе-
чення вищої продуктивності та стабільності. ЄС також підтримує інші прог-
рами транскордонного та регіонального співробітництва в більших регі-
ональних масштабах. Особлива увага в реалізації буде приділена цим програ-
мам, щоб використати потенціал синергії та уникнути їхнього накладання. 
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Східна регіональна програма ЄІСП 2007-2013 рр. 
Східна Регіональна Програма ЄІСП охоплює сім Західноєвропейських 

та Південно-Кавказьких країн, зокрема й Україну. Вона підтримуватиме спів-
робітництво з ключових регіональних питань, визначених у Стратегічному 
документі 2007-2013 рр. та індикативній програмі 2007-2010 рр. 

Інтеррег IV/C Міжрегіональна Програма 2007-2013 рр. [1]. 
Міжрегіональна програма Інтеррег IV /C зосереджує свою підтримку 

на місцевих та регіональних органах влади та органах, які керуються у своїй 
діяльності господарським (державним) правом. Проекти повинні залучати 
партнерів, щонайменше, із трьох різних країн, з яких дві повинні бути країна-
ми-членами ЄС. 

Програма Транснаціонального Співробітництва Південно-Східної 
Європи 2007-2013 рр. 

Програма транснаціонального співробітництва Південно-Східної 
Європи (ПСЄ /SEE) охоплює регіони шістнадцяти країн. Деякі заходи (нап-
риклад, сприяння інноваціям, охорона навколишнього середовища тощо) під-
тримують програми ПСЄ та СОП. Відповідно, повинна бути досягнута си-
нергія, з метою запобігання подвійного фінансування. Пріоритети програми 
сконцентровані на загальних потребах прийнятних регіонів, які є спільно виз-
наченими у СОП. 

Таким чином, реалізація Спільних операційних програм набуває зрос-
таючих масштабів в умовах подальшого розширення Євросоюзу. Протягом 
періоду здійснення СОП будуть шукати доповнювальні елементи та можли-
вості синергії в різних інфраструктурних проектах. Основна увага приділяти-
меться тому, щоб сконцентрувати доступні фонди на створення спільного 
Європейського потенціалу їхнього розвитку. Реалізація таких проектів у рам-
ках відповідних Програм, дає змогу об'єднаними зусиллями різних держав 
вирішити існуючі соціально-економічні проблеми та підвищити рівень роз-
витку виробничої інфраструктури, що допоможе ефективно подолати розрив 
між регіонами Європейського угруповання.  
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Вата З.І. Роль совместных операционных программ в развитии 
производственной инфраструктуры новых стран Европейского Союза 

Исследовано влияние секторных операционных программ на развитие производ-
ственной инфраструктуры новых стран ЕС. Проанализирована практика развитых 
стран в становлении и развитии региональных инфраструктурных программ и исполь-
зования их потенциала в различных областях общественной и экономической жизни. 
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операционные программы, Европейское сообщество, диспропорция в уровнях разви-
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Vata Z.I. The role of sectoral operational programs in the development 
of industrial infrastructure of the new EU countries 

The impact of sectoral operational programs for the development of industrial 
infrastructure of the new EU countries is examined in the article. Analyzed the practice of 
developed countries in development of regional infrastructure programs and their potential 
use in various fields of social and economic life 

Keywords: regional industrial infrastructure. sectoral operational programs,, Europe-
an Community, disproportion in levels of regional development, Structural Funds, Europe-
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СУТНІСТЬ ТА ЗНАЧЕННЯ ОЦІНЮВАННЯ ВПЛИВУ  
ІННОВАЦІЙ НА ВИТРАТИ МАШИНОБУДІВНИХ  

ПІДПРИЄМСТВ 
Розкрито важливість оцінювання впливу інновацій на витрати машинобудівних 

підприємств. Проаналізовано динаміку кількості інноваційно активних підприємств 
України. Сформовано стадії інноваційного процесу машинобудівних підприємств. 

Ключові слова: інновації, машинобудування, витрати, дохід. 

Постановка проблеми. Оцінювання впливу інновацій на витрати є 
питанням, яке потребує вирішення, і є одним із найскладніших об'єктів дослі-
дження. Економіка України залишається несприятливою до науково-техніч-
них нововведень через низький рівень виробничої бази промисловості та 
слабке фінансування державою науково-дослідних та дослідно-конструк-
торських розробок. У своїх працях [1-3] вчені висловлюють думку, що зміни 
базового продукту, а тим більше нові розробки, можуть значною мірою 
збільшувати витрати на виробництво, а відсутність розрахунків ефективного 
впровадження інновацій пов'язана не лише із браком кваліфікаційних праців-
ників, але й відсутністю досвіду роботи у подібній сфері. Тому для дослі-


