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Постановка проблеми. До середини XX століття 
майже у всьому цивілізованому світі окреслилася 
дуже серйозна й актуальна проблема, яка не знахо-
дить свого логічного розв’язку і сьогодні: некерована 
урбанізація та неконтрольоване розростання міст. 
Якщо процес урбанізації можна трактувати як невід-
воротній еволюційний процес посилення ролі та зна-
чення міських поселень у забезпеченні поступового 
зростання якості життя населення країни, який не 
завжди призводить до негативних наслідків, то роз-
ростання міст, як правило, тягне за собою системні 
та глибокі проблеми, які майже завжди породжують 
диспропорції як окремо у соціальній, екологічній чи 
економічній сферах життєдіяльності людини, так і у 
всіх них одночасно. Міста не завжди можуть забез-
печити своїм жителям належний рівень фізичної 
безпеки, високі стандарти медичного обслуговування 
й освіти у віддалених від центру районах. Постійні 
затори на нерозрахованих на нові умови інтенсив-
ного руху існуючих дорогах та неможливість забез-
печити екологічно небезпечні умови для проживання 
громадян на периферії э далеко не повним переліком 
тих наслідків урбанізації, з якими органи місцевого 
самоврядування стикаються сьогодні [1; 2]. Місто – 
це складна соціально-економічна система, а збалан-
сованість цієї системи є необхідною запорукою та 
передумовою її сталого розвитку. 

Ключову роль у створенні належних умов для 
такого розвитку міста у майбутньому відіграє наяв-
ність відповідної соціальної та інженерно-транспорт-
ної інфраструктури [3]. Високорозвинена інфра-

структура стає важливим фактором інтенсифікації 
та підвищення ефективності функціонування міста, 
формування інвестиційно привабливої локальної 
економіки, створення передумов для економічного 
зростання і підвищення соціального рівня життя 
населення. У зв’язку з цим особливої актуальності 
набувають питання належного фінансового забез-
печення як процесів адаптації і модернізації існую-
чої, так і створення нової сучасної інфраструктури 
міст України, яка б повністю відповідала викликам 
сьогодення. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Багато-
аспектні процеси урбанізації та динамічного розви-
тку міст знаходяться сьогодні у фокусі уваги бага-
тьох як закордонних дослідників, так і вітчизняних 
учених. Чисельні сучасні праці Д. Блека і В. Хен-
дерсона, Д. Голіна і Д. Волрата, Р. Джедварда та 
інших науковців, зокрема у складі цілих авторських 
колективів, присвячено дослідженню концептуаль-
них засад процесу урбанізації та прикладних аспек-
тів розвитку сучасного міста. 

Безпосередньо проблемним питанням як функ-
ціонування інфраструктури міста в цілому, так і 
фінансового забезпечення її розширеного відтво-
рення в межах реалізації концепції сталого розви-
тку міста було присвячено роботи таких учених, як 
М. Фей, С. Халтен, І. Беннета та багатьох інших. 
Не менш вагомий внесок у розроблення методологіч-
них питань оцінки ефективності інфраструктурних 
проектів та належного забезпечення їх фінансування 
зробили вітчизняні дослідники [11; 12; 13; 17]. 



46 Серія Економічні науки

Випуск 30. Частина 2. 2018

Аналізуючи згадані вище наукові праці, можна 
дійти висновку, що достатньо добре у методологічному 
плані розроблено теорію фінансового забезпечення 
реалізації у містах великих, соціально значущих про-
ектів як за рахунок бюджетного фінансування, так 
і шляхом залучення коштів бізнесу, зокрема через 
схему публічно-приватного партнерства у багатьох 
існуючих сьогодні її різновидах. Водночас невиправ-
дано мало уваги вчених було приділено питанню фор-
мування та використання централізованих коштів 
місцевих бюджетів, за рахунок яких мали би фінан-
суватися у майбутньому виключно інвестиційні про-
екти, пов’язані з функціонуванням інфраструктури 
міста. Офіційно затверджений державою механізм 
формування місцевих фондів пайової участі інвесторів 
у розвитку соціальної та інженерно-транспортної інф-
раструктури міст України є недосконалим та таким, 
що скоріше створює додаткове навантаження на біз-
нес, ніж сприяє забезпеченню фінансовими ресур-
сами бюджетів розвитку місцевих громад. Ставки 
зазначеного збору, що діють у більшості міст Укра-
їни є необґрунтованими; механізм адміністрування, 
закладений на рівні законодавчих та інших норма-
тивно-правових актів є настільки недосконалим, що 
сплачують зазначені кошти до місцевих бюджетів 
фактично лише ті, хто не може або не хоче «домо-
витися про індульгенцію» із корумпованим чиновни-
цтвом на місцях. Саме аналізу зазначених вище про-
блем, пов’язаних із наповненням та використанням 
коштів фондів розвитку інфраструктури міст України 
і присвячено цю статтю. 

Метою статті є удосконалення методологічного 
апарата створення та використання коштів центра-
лізованих фондів місцевих бюджетів інвестиційного 
спрямування із застосуванням сучасного передового 
досвіду зарубіжних країн щодо питань гармонізації 
місцевого розвитку в контексті реалізації домінуючої 
сьогодні у всьому світі парадигми сталого розвитку 
урбанізованих територій. 

Інформаційною базою для розроблення відповід-
них удосконалень методологічного апарату повинні 
стати, з одного боку, результати глибокого систем-
ного аналізу наявних проблем, що виникають на 
місцях із формуванням фондів пайової участі інвес-
торів, а з іншого – сучасна передова практика муні-
ципального менеджменту в зарубіжних країнах. 

Виклад основного матеріалу дослідження. Струк-
турно-логічна схема дослідження передбачає пое-
тапну реалізацію декількох взаємопов’язаних про-
міжних завдань. На першому етапі нами буде 
проаналізовано види інфраструктури, яка обслуго-
вує населення міст України, характер функціону-
вання таких об’єктів у межах урбанізованого про-
стору, їхню роль та значення для сталого розвитку 
населених пунктів. На наступному етапі повинні 
бути проаналізовані сучасні методи та інструменти, 
які дозволяють здійснювати фінансування відповід-
них інвестиційних проектів за кордоном. Далі очі-
кується, що будуть досліджені проблемні питання 
фінансування інфраструктурних проектів, що реалі-
зуються на території міст України: неузгодженість 
напрямів інвестування із пріоритетними завдан-
нями місцевого розвитку; необґрунтованість розміру 
«соціального навантаження» на інвестора; відсут-
ність будь-якого логічного взаємозв’язку між здій-
сненими інвестором внесками до місцевого фонду 
пайової участі та розміром і характером компенса-
ції, яку отримує локальна громада від додаткового 
навантаженні на інфраструктуру у зв’язку з реаліза-
цією відповідного інвестиційного проекту. Заключ-

ним етапом дослідження повинна стати формаліза-
ція пропозицій та рекомендацій щодо удосконалення 
існуючого механізму фінансового забезпечення реа-
лізації інвестиційних процесів інфраструктурного 
характеру на місцевому рівні. 

Спрощено для цілей нашого аналізу всю існуючу 
в місті інфраструктуру можна поділити на три осно-
вні групи (точність та коректність такого поділу на 
остаточні висновки не впливає): 

–	 об’єкти соціальної сфери (культура, освіта, 
охорона здоров’я, установи ЖКГ, спортивні та фіз-
культурно-оздоровчі установи, установи сервісу та 
соціального захисту);

–	 об’єкти інженерно-транспортної інфраструк-
тури (електропостачання, водопостачання, каналіза-
ція, газопостачання, міського та зовнішнього тран-
спорту і т.д.);

–	 об’єкти «зеленого» і рекреаційного призначення.
Роль та значення перелічених вище об’єктів інф-

раструктури для місцевої громади стає зрозумілою 
під час ретельного дослідження сучасного інстру-
ментарію кількісних оцінок ефективності функціо-
нування міста, що напрацьовані світовою науковою 
спільнотою сьогодні. Автори десятків змістовних нау-
кових праць, сотень індексів, параметрів, рейтингів 
та інших індикаторів успішності окремих муніци-
палітетів змагаються між собою за лідерство у роз-
робленні єдиного та універсального математичного 
апарата, що дозволяв би порівнювати між собою та 
оцінювати в абсолютному вимірі ефективність функ-
ціонування кожної окремої громади в межах реалі-
зації основних принципів сталого розвитку. Резуль-
татом такої конкуренції стала поява розгалуженої 
методологічної бази, яка налічує десятки методик та 
рейтингів [14], кожен із яких має певні переваги і 
недоліки. Єдиним, що їх об’єднує, є домінуюча орі-
єнтація на покращення добробуту жителів міських 
поселень, який виступає своєрідним мірилом успіш-
ності локальної соціокультурної системи. Ключовими 
факторами, що визначають добробут населення міст 
виступають такі: якість життя мешканців, продук-
тивність економіки, стан інфраструктури, наявний 
капітал (природний, людський, фінансовий та ін.) та 
екологічна стійкість урбанізованих територій. Визна-
чальна роль та значення об’єктів інфраструктури для 
сталого розвитку міст стає очевидною, зважаючи на її 
присутність у багатьох ключових індексах і показни-
ках згадуваного вище методологічного апарата.

Світова економічна практика класифікує всі існу-
ючі механізми фінансування інфраструктурних про-
ектів на інституційні та позаінституційні: ресурси 
місцевих бюджетів (податки, збори, неподаткові 
надходження: оренда, внески до цільових фондів) і 
бюджетів вищого рівня; інвестиційні, кредитні та 
грантові ресурси; механізми державно-приватного 
партнерства. Остання група джерел фінансування, 
зважаючи на значну питому вагу залучених у такий 
спосіб ресурсів, є більш поширеною.

Як свідчать статистичні дані, у більш ніж сорока 
містах України бюджети розвитку більш ніж на 
половину формуються за рахунок пайових внесків 
інвесторів у фонд розвитку інфраструктури міста. 
Окрім того, є взагалі унікальні випадки, коли 
бюджет розвитку міста повністю формується за раху-
нок таких неподаткових надходжень. Отже, пайові 
внески до фонду розвитку місцевої інфраструктури є 
вагомим і стабільним джерелом фінансового забезпе-
чення реалізації інвестиційних проектів, пов’язаних 
із відновленням інфраструктурного потенціалу тери-
торії. Зазначена ситуація в цілому характерна для 
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Таблиця 1
Територіальні особливості алгоритму розрахунку розміру пайового внеску  

у фонд розвитку інфраструктури міста

Населений пункт Формула для розрахунку

м. Суми 2% – для індивідуальних житлових будинків, площа яких перевищує 300 квадратних метрів;
4% – для багатоквартирних житлових будинків;
5% – для нежитлових будівель та споруд.

м. Харків ПУ= К (В буд. заг. – В буд. інші – С буд. бюд.) – В буд. інж. мер., де:
ПУ – розмір пайової участі у грошовому виразі (тис. грн.);
К – коефіцієнт (0,1 або 0,04) залежно від призначення об’єкта;
В буд. заг. – загальна кошторисна вартість будівництва об’єкта;
В буд. інші – витрати на придбання та виділення земельної ділянки, звільнення будівельного май-
данчика від будівель, споруд та інженерних мереж, влаштування внутрішніх і позамайданчикових 
інженерних мереж і споруд та транспортних комунікацій;
С буд. бюд. – сума бюджетних коштів, використана на будівництво об’єкта містобудування;
В буд. інж. мер. – кошторисна вартість будівництва замовником необхідних інженерних мереж або 
об’єктів інженерної інфраструктури

м. Одеса ПУ = (КВБкв – Ввід – Вбм) х 4 % + КВБпр х 10 %, де
КВБкв – кошторисна вартість будівництва/реконструкції житлової частини будинку, (грн..);
КВБпр – кошторисна вартість будівництва/реконструкції нежитлової частини, (грн..);
Ввід – витрати, пов’язані з відселенням громадян, (грн..);
Вбм – витрати, пов’язані зі звільненням будівельного  майданчика від будівель, споруд та інженер-
них мереж, що включають також вартість придбання знесеного майна, якщо витрати враховані у 
зведеному кошторисному розрахунку (грн..);

м. Київ  
(до 15.11.2016 р.) 

Bo
b = nj х s х k, де 

Bo
b – РПУ при реалізації проекту будівництва в j-й галузі народногосподарського комплексу міста; 

nj – норматив РПУ з урахуванням оцінки соціально-економічного значення проектів будівництва 
для міста в j-й галузі народногосподарського комплексу, їх функціонального призначення; 
s – загальна площа об’єкта, для якого визначається розмір внеску; 
k – узагальнюючий корегуючий коефіцієнт, де k = k з х Ii,
kз – зональний коефіцієнт; Ii – індекс, що враховує інфляцію.

м. Київ  
(після 15.11.2016 р.) 

РПУ = ЗКВжитл х 4 % + ЗКВнежитл х 4 %, де
РПУ – розмір пайової участі об’єкта (грн..);
ЗКВжитл – загальна кошторисна вартість житлової частини об’єкта будівництва;
ЗКВнежитл – загальна кошторисна вартість нежитлової об’єкта будівництва. 

Києва, Дніпра, Харкова, Одеси, Львова та інших 
міст України.

Зважаючи на зазначене, особливої актуальності 
набувають питання, пов’язані з оцінкою переваг і 
недоліків застосування такого інструментарію орга-
нами місцевого самоврядування в Україні з ураху-
вання можливих перспектив його удосконалення, 
зважаючи на прогресивну практику застосування 
його аналогів у бюджетному менеджменті інших 
країн світу.

Для того, щоб зрозуміти сильні та слабкі сторони 
механізму пайової участі, розберемося для початку 
в нормативному регулюванні адміністрування цього 
платежу в Україні та його природі. Законодавством 
України, зокрема ст. 40 ЗУ «Про регулювання міс-
тобудівної діяльності», передбачено, що Замовник, 
який має намір забудови земельної ділянки у від-
повідному населеному пункті, зобов’язаний взяти 
участь у створенні й розвитку інженерно-транспорт-
ної та соціальної інфраструктури населеного пункту, 
крім випадків, визначених Законом. Цією ж статтею 
Закону визначено граничні розміри пайової участі 
інвестора на рівні 4 і 10% від загальної кошторисної 
вартості будівництва об’єкта (для житлових будин-
ків і нежитлових будівель та споруд). Порядок роз-
рахунку розміру коштів пайової участі встановлю-
ють органи місцевого самоврядування. Саме в цьому, 
на нашу думку, і полягає ключове джерело майже 
усіх провалів (недоліків) начебто ідеального меха-
нізму взаємодії влади та бізнесу. Локальна формула 
розрахунку розміру пайової участі (далі – РПУ) від-
дзеркалює ступінь розуміння його природи місцевою 
владою. У таблиці 1 нижче подано територіальні 
особливості алгоритму розрахунку пайового внеску 
інвестора у фонд розвитку інфраструктури міста.

Аналіз наведених вище алгоритмів розрахунку 
величини пайового внеску до фонду розвитку інфра-
структури міста дозволяє зробити такі висновки: 

–	 на місцях існує тенденція до спрощення алго-
ритму розрахунку пайового внеску, що нівелює його 
стимулюючу та регулюючу функцію, ігноруючи при 
цьому реальне навантаження об’єкта на інфраструк-
туру міста; 

–	 РПУ жодним чином не пов’язаний із компен-
сацією витрат бюджету міста на розширене відтво-
рення соціальної та інженерно-транспортної інфра-
структури, яке буде здійснюватися в разі реалізації 
проекту будівництва;

–	 РПУ визначається без урахування соціально-
економічного значення проектів для міста;

–	 зрівнялівка під час визначення РПУ не ство-
рює сприятливі умови для залучення інвестицій в 
економіку міста.

Певні недоліки існуючого механізму залучення 
фінансових ресурсів інвесторів для розбудови потуж-
ної і сучасної інфраструктури міста не можливо 
з’ясувати лише аналізуючи формули. Їх розкриває 
практика функціонування зазначеного інструмен-
тарію. Так, дилема використання механізму визна-
чення РПУ для м. Києва у старій редакції Порядку 
полягала у тому, що, з одного боку, існуюча станом 
на 2016 рік система розрахунку створювала коруп-
ційні ризики на місцях і знижувала привабливість 
Києва для інвесторів, оскільки такі платежі значно 
перевищували аналогічні внески інвесторів у інших 
європейських столицях, а з іншого – система розра-
хунків максимально повно враховувала всі можливі 
фактори і чинники впливу інвестиційного проекту 
на інфраструктуру міста. Сума боргу перед бюджетом 
міста за пайову участь у м. Київ становила майже 
2 млрд. грн., при тому, що щорічні надходження 
оцінювались на рівні 160–230 млн. грн. Крім того, 
пайовий внесок у розвиток інфраструктури міста 
визначається як неподатковий вид надходжень, тому 
контроль за його цільовим використанням не є пріо-
ритетним для контролюючих органів, що може поро-
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джувати безкарність у разі недотримання цільового 
характеру використання ресурсів спеціального фонду 
місцевого бюджету.

Більшість наведених у таблиці 1 формул розра-
хунку РПУ не сприяють належній оцінці громадою 
функціонального призначення об’єкта інвестування. 
Ситуація, що склалася, не дозволяє диференцію-
вати розмір внеску пайової участі залежно від того, 
наскільки потрібним для містян є той чи інший 
об’єкт капіталовкладень із точки зору максимізації 
якості життя/добробуту населення міста. Напрям і 
соціальна значущість інвестиційного проекту (сту-
пінь наближення до стану, який найбільшим чином 
відповідає змісту концепції сталості розвитку міста) 
повинні обов’язково враховуватись під час визна-
чення РПУ. При цьому доречним, на наш погляд, 
було б застосування принципу стимулювання/дести-
мулювання інвестора, який би дозволяв збільшувати 
розмір пайової участі інвестора у формуванні фонду 
розвитку місцевої інфраструктури (тобто робити 
менш ефективним його проект із точки зору рента-
бельності за рахунок додаткових витрат) у випад-
ках, коли реалізація такого інвестиційного проекту 
є небажаною для міста. Так, чим більш небажаною 
для міста є реалізація певного інвестиційного про-
екту, тим більш високою повинна бути плата за 
право реалізувати такий проект у межах певної урба-
нізованої території.

Із метою виправлення зазначеного недоліку нами 
пропонується використовувати такий коефіцієнт:
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де kс.зн. – коефіцієнт соціальної значущості 
проекту;

хij пр та хij опт – значення j-го індивідуального 
показника, що входить до складу інтегрального 
індексу якості життя населення, що зазнає змін у 
результаті реалізації будівельного проекту проектне 
та оптимальне для зазначеної території, відповідно; 

і – кількість груп показників, що входять до 
складу індексу якості життя населення та зазнають 
змін у результаті реалізації проекту.

Економічний зміст наведеного вище коефіцієнту 
полягає в тому, що у разі реалізації проекту у сфері 
суспільного життя міста, де вже досягнуто значних 
результатів (хij пр наближається до хij опт), його зна-
чення наближається до одиниці, а вплив такого кое-
фіцієнта в цілому є нейтральним. Коли ефекти від 
реалізації будівельного проекту досягаються там, де 
значення будь-якого складника інтегрального показ-
ника якості життя населення далекі від оптималь-
них, то він відіграє стимулюючу роль, приймаючи 
значення менші за одиницю. 

Окремо слід зазначити, що інтегральним показ-
ником ефективності функціонування міста може 
бути обрано будь-який із наведених у роботі багато-
векторних показників. 

Визначення РПУ (відповідно до наведених вище в 
таблиці формул) повністю позбавляє інвестора будь-
яких стимулів щодо покращення найближчого до 
об’єкта інвестування простору. Заплативши місту 
«данину» у вигляді пайового внеску, інвестор виму-
шений окремо вести переговори із місцевими акти-
вістами та додатково компенсувати останнім мож-
ливі незручності, влаштовуючи дитячі майданчики, 
асфальтуючи під’їзні шляхи і т.д. Це все іноді призво-
дить до локальних конфліктів між забудовником та 
місцевими жителями і практично завжди – до додат-
кових витрат бізнесу. Зазначений недолік пропонуємо 

компенсувати застосуванням коефіцієнта локалізації 
витрат в фонд розвитку інфраструктури міста.
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kл.в. – коефіцієнт локалізації витрат;
ρпр та ρмакс – щільність соціальної та інженерно-

транспортної інфраструктури у місці реалізації про-
екту та максимальне по місту, відповідно.

Співвідношення фактичної щільності інженерно-
технічної та соціальної інфраструктури до її макси-
мального значення повинне впливати на долю внеску 
інвестора у фонд фінансування інфраструктури міста 
таким чином, щоб до певної межі ці внески зали-
шалися на місцях і спрямовувалися на реалізацію 
локальних інфраструктурних проектів навколиш-
нього середовища. 

З урахуванням зазначених пропозицій формула 
розрахунку розміру пайової участі забудовника у 
розвитку інфраструктури міста за нового будівни-
цтва набуває такого вигляду:

РПУ = Нi x Sj x kс.зн.х kл.в.,             (3)

де Нi – базовий норматив розміру пайового вне-
ску інвестора з урахуванням соціально-економічного 
значення інвестиційних проектів.

Висновки з проведеного дослідження. В умовах 
децентралізації влади в Україні особливої актуаль-
ності набувають питання пошуку та оптимізації 
власних ресурсів для фінансування інфраструктур-
них проектів органами місцевого самоврядування. 
При цьому існуючий механізм їх формування та 
забезпечення максимальної ефективності викорис-
тання повинен розглядатись крізь призму необхід-
ності забезпечення реалізації ключових принципів 
концепції сталого місцевого розвитку, а тому потре-
бує детального дослідження та вдосконалення. 

Запропонований авторами статті варіант удо-
сконалення існуючого алгоритму розрахунку РПУ 
покликаний кардинально змінити роль, яку пови-
нен відігравати зазначений інструментарій у фінан-
совому забезпеченні інфраструктурних інвестицій-
них проектів на місцевому на шляху до сталого 
розвитку території. При цьому дієвість та практич-
ність використання наведеного алгоритму потребує 
подальшого детального дослідження в процесі його 
імплементації. 
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Кальченко С.В., Кибенко К.А. КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ОСНОВЫ РАЗВИТИЯ КРЕСТЬЯНСКОГО ХОЗЯЙСТВА НА ПРИНЦИПАХ 
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Keywords: peasant economy, social responsibility, rural territories, agrarian entrepreneurship, social partnership, concept of devel-
opment.

Постановка проблеми. Сьогодні зросло значення 
селянських господарств – складника вітчизняного 
аграрного виробництва, а також фактора, що сут-
тєво впливає на соціально-економічні процеси в сис-
темі сільських територій. Водночас варто вказати 
на практичну відсутність реальних заходів із боку 
державних інститутів у напрямі стимулювання пред-
ставників цього сегмента аграрного сектора до інсти-
туціоналізації, набуття статусу юридичної особи-під-
приємця та легальної участі в економічній діяльності 
на рівні регіону. Також необхідно зазначити, що 
невід’ємним складником ефективного функціону-
вання національної економіки для провідних країн 
світу є переведення соціально-економічних відносин 
на засади соціальної відповідальності.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Про-
блема забезпечення розвитку аграрних відносин на 
засадах соціальної відповідальності (як складника 
аграрної сфери) досліджувалася в роботах І. Ігна-
тенко [2; 3], А. Колот [7], В. Кужель [5] та ін. Спе-
цифіка господарської діяльності суб’єктів дрібното-
варного сектора аграрного виробництва розглядалася 
в дослідженнях В. Дієсперова [1], О. Чаянова [8] та 
ін. Водночас, на нашу думку, потребують подаль-
шого вивчення особливості організації системи соці-
ально відповідальних відносин в аграрному секторі 
за участю селянських господарств.

Метою статті є обґрунтування концептуальних 
засад забезпечення розвитку селянських господарств 
на принципах соціальної відповідальності як запо-


