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зации, водоснабжения). Дополнительное жилье и рабочие места создаются в районах 
там, где без проблем можно обеспечить необходимую инфраструктуру. 

 
Выводы и перспективы дальнейших исследований 

 
 В данной статье приведены и проанализированы современные методы 

оценки территории города органами местного самоуправления развитых стран 
мира и Европейского Союза . На основании проведенного исследования можно 
сделать следующие выводы: 

 1. Правовой механизм управления землепользованием может в значительной 
степени применяться и в Украине. Передача функций управления территориями 
местным советам, внедрение принципа оплачивания за использование ресурсов 
создают основу для формирования новых экономических отношений между госу-
дарством, территориями и населением, которое живет на этих территориях. 

 2. Зонирование территории города – это планирование местным само-
управлением будущего использования городских земель. 

 Зонинг может ограничивать использование территорий в любых целях. 
Такое целенаправленное управление землепользованием может существенно 
повлиять на решение градостроительных проблем. 

 3. Зонирование делится на три типа. Цель зонирования вредных воздейст-
вий – отделить друг от друга несовместимые виды землепользования. В горо-
дах применяется также финансовое зонирование с помощью которого можно 
исключить домохозяйства, которые не платят налоги на содержание города. 
Проектное зонирование является своего рода макроархитектурой. Городские 
архитектурные управления размещают различные виды деятельности так, что-
бы эффективно использовать инфраструктуру города. 

 4. Цель зонирования – способствовать улучшению здоровья, повышению 
безопасности и благосостояния населения. Главным средством достижения 
этих целей является разделение несовместимых направлений использования 
земли органами местного самоуправления . 
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СОВРЕМЕННОЕ СОСТОЯНИЕ ВОДНОГО ТРАНСПОРТА  

В УКРАИНЕ – ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ  
И ПЕРСПЕКТИВЫ ФИНАНСОВОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ  

 
 
Аннотация. Исследовано современное состояние водного транспорта в 

Украине, в т. ч. в сравнении с состоянием мирового флота по дедвейту, флагу 
регистрации и среднему возрасту судов. Проанализирована динамика грузопе-
ревозок и грузооборота водного транспорта как в бывшей УССР (1981 – 1991 
гг.), так и в независимой Украине (1991 – 2012 гг.). Обозначены причины со-
временного состояния украинского морского и речного флотов и предложены 
возможные направления обновления украинского водного транспорта. Обосно-
вана необходимость возрождения отечественного судостроения за счет ис-
пользования умноженных возможностей украинской банковской системы, бла-
годаря созданию банковского консорциума.  

Ключевые слова. Водный транспорт, дедвейт, грузоперевозки, грузообо-
рот, судостроительные предприятия, банковское кредитование, банковский 
консорциум. 

 
Введение 

 
Сегодня в мире, несмотря на экономический кризис, который имеет глобаль-

ный характер и охватывает практически все страны, отмечается непрерывное уве-
личение международного товарооборота. Это требует постоянного улучшения про-
возных возможностей транспорта, что может быть достигнуто как за счет увеличе-
ния количества всех видов транспортных средств, так и за счет наращивания их 
грузовместимости и грузоподъемности. При этом в международных перевозках 
особая роль принадлежит морскому транспорту, т. к. он обладает большим количе-
ством преимуществ по сравнению с другими видами транспорта (без учета трубо-
проводного)1. Однако современное состояние водного транспорта в Украине значи-
тельно уступает не только ведущим морским станам мира, но и постсоветским 
«морским» странам, что указывает на необходимость создания нового и обновле-
ния устаревшего украинского флота. Вместе с тем последнее невозможно без при-
влечения значительных денежных ресурсов, которые можно получить за счет ис-
пользования, в первую очередь, возможностей банковской системы, опираясь на ее 
основное предназначение и функции. Однако такое использование предполагает 

                                                 
1 Так, средний тариф перевозки грузов морским транспортом составляет 0,9 грн / ткм, в то время, как 
железнодорожного - 1,6 грн / ткм, автомобильного 2,5 грн / ткм, а воздушного – более 50 грн / км [7]. 
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- функциональные (политический режим и процесс, который состоит в 
результате деятельности с элементов системы);  

- культурно-творческие и идеологические (политическая культура и сознание);  
- ролевые (назначение политической системы как целого в обществен-

ной жизни отдельной страны и на международной арене, а также роль отдель-
ных элементов политической системы). 

Ведущую роль в разработке современной культурной политики играет 
ЮНЕСКО – Организация Объединенных Наций по вопросам образования и 
культуры. На Мировой конференции по политике в сфере культуры, которую 
ЮНЕСКО провела у Мексике 26 июля – 6 августа 1982 г., была принята Декла-
рация Мехико по политике в сфере культуры, которая сформулировала основ-
ные принципы современной культурной политики [6].  

ЮНЕСКО при определении принципов культурной политики выходит из 
широкого понимания культуры как совокупности «ярко выраженных черт, духов-
ных и материальных, интеллектуальных и эмоциональных, которые характеризу-
ют общество или социальную группу». Культура в таком понимании включает в 
себя, «кроме искусства и литературы, способы жизнедеятельности человека, ос-
новные права человека, системы ценностей, традиции и верования». 

Одним из основоположных принципов культурной политики, обозначен-
ных в декларации, есть принцип единения и разнообразия культуры. Этот прин-
цип обозначает, что мировая культура является результатом культурного твор-
чества всех народов. Культура каждого народа является частью мировой куль-
туры. Из этого вытекает несколько выводов: 

• отказ от распределения культур на «высшие» и «низшие». Декларация 
Мехико утверждает: «Необходимо признать равенство ценностей всех культур 
и право каждого народа и каждого культурного сообщества утверждать, сохра-
нять свою культурную самобытность и обеспечивать ее уважение». 

• сохранение культуры – это долг не только народа, который ее создал, 
но всего мирового сообщества, поскольку творение культуры этого народа есть 
частью мировой культуры. Декларация Мехико провозглашает: «Международ-
ное сообщество считает своим долгом сохранять и защищать культурное насле-
дие каждого народа». Исходя из этого положения, ЮНЕСКО разработала и 
осуществляет программу охраны памятников мировой культуры. В частности к 
числу таких памятников включен Софийский собор в Киеве.  

• сохранение и утверждение культуры каждого народа не означает куль-
турную самоизоляцию. «Культурная самобытность народов обновляется и обога-
щается вследствие контактирования с традициями и ценностями других народов. 
Культура – это диалог, обмен мнениями и опытом, осмысление ценностей и тради-
ций других; в изоляции она вянет и погибает», – говорится в Декларации Мехико. 

Следующий принцип культурной политики – это принцип культурного изме-
рения развития человечества. Суть этого принципа состоит в том, что любые про-
граммы развития человеческого общества – экономические, социальные, политиче-
ские, научно-технические – должны включать как составляющую часть и как кри-
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На рис. 1 видно, как в мире постоянно растет дедвейт морского транспор-
та, что непосредственно влияет на объемы мировых морских перевозок, при 
этом особо высокими темпами увеличивается дедвейт наливных и насыпных 
судов. Среди прочих преимуществ, морской транспорт обладает высокой про-
возной и неограниченной пропускной способностью морских путей; практиче-
ски независим от погодных условий, что делает его особенно привлекательным 
для международных пассажирских и грузовых перевозок. Однако, к сожале-
нию, в списке мирового транспортного флота по флагу регистрации (на 
1.01.2011 г.) флаг Украины отсутствует, что представлено на рис.2.  
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Рис. 2. Мировой транспортный флот по флагу регистрации на 01.01.2011 г. 

(составлено по данным [8]) 
 
Как видно на рис. 2, в таких странах как: Панама, Либерия, Маршалловы 

острова, Гонконг, Греция, Сингапур и некоторых других отмечается макси-
мальная регистрация судов. Это объясняется тем, что в этих странах для судов-
ладельцев созданы льготные, «удобные» условия регистрации судов (открытые 
реестры, ежегодное продление и возобновления лицензий и разрешений, воз-
можность оптимизации налогов и т. д.). Необходимо также учесть, что строи-
тельство судов на отечественных предприятиях удешевляет как стоимость 
строительства самих судов так и, соответственно, стоимость перевозок на них 
грузов и пассажиров. Все вышеперечисленное и обуславливает необходимость 
возрождения украинских судостроительных предприятий, что требует значи-
тельных инвестиций в судостроительную отрасль, поскольку стоимость строи-
тельства водного транспортного средства за рубежом обычно дороже стоимо-
сти его строительства в своей стране и не предполагает значительных расходов 
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А.Оболенского. А.Липенцев исследовал проблемы формирования и функцио-
нирования организационной культуры.  

Не смотря на множество исследований различных аспектов культуры, сис-
тема культурной политики государства как целостная и относительно само-
стоятельная проблема остается малоисследованной в сфере государственного 
управления. 

Цель статьи – раскрыть основные элементы системы культурной политики, 
ее ценности и принципы. 

Закон Украины «О культуре» определяет культуру как совокупность мате-
риального и духовного наследия человеческого общества (этноса, нации), соб-
ранного, закрепленного и обогащенного на протяжении долгого периода, что 
передается от поколения к поколению, включает все виды искусства, культур-
ное наследие, культурные ценности, науку, образование и отображает уровень 
развития этого общества [1]. 

Ученые, выделяя культурную сферу среди других сфер общественной жизни, 
акцентируют на ее направленности в сторону духовно-эстетических человеческих 
потребностей. За Ф.Мерилом и Н.Элдриджем «Культура есть совокупность груп-
повых чаяний, обычаев, моральных установок, ценностей, традиций и других пси-
хологических элементов… Фундаментальное основание культуры предусматри-
вается в умах людей, а не в каких-то внешних проявлениях» [2]. 

Культура является общественным явлением, поскольку она есть репрезентатив-
ной культурой, то есть вырабатывает идеи, значения и ценности, которые действуют 
по мере их фактического признания. Она охватывает убеждения, оценки, картины ми-
ра, идеи и идеологии, которые влияют на социальное поведение в той мере, в которой 
члены общества или активно их разделяют, или пассивно признают [3]. 

По формальной логике понятие культуры есть составляющей культурной 
политики.  

Культурная политика – это совокупность осмысленных действий или 
бездействия в обществе, направленных на достижение некоторых культурных 
целей путем оптимального использования всех физических и духовных ресур-
сов общества [2]. 

Система культуры является специфическим явлением в жизнедеятельности 
общества, с внутренне организованными связями и качествами элементов. Ее 
можно определить как системную совокупность ценностей, правовых и поли-
тических норм, культурных институтов, методологии формирования, реализа-
ции и внедрения в общественную жизнь. 

Наивысшей ценностью демократического общества есть человек, его раз-
витие и благосостояние. К ценностям культурной политики относятся обеспе-
чение духовного и культурного развития общества, национального сознания, 
внедрение демократических традиций, формирование эстетических взглядов, 
высоких моральных принципов.  

В зависимости от ценностного отношения человека к миру ценности опре-
деляются как «предметные» и «субъектные». 
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В статье выделены основные элементы системы государственной куль-

турной политики Украины, определена особенная роль гражданского общест-
ва в становлении культурной демократии. Исследованы механизмы государст-
венной культурной политики Украины. Описаны основные принципы государ-
ственной культурной политики Украины.  
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Public cultural policy system of Ukraine  
In the article researched main elements of public cultural policy of Ukraine, 

definite role of civil society in cultural democracy formation. It is researched mecha-
nisms of public cultural policy of Ukraine, described the main public cultural policy 
of Ukraine principals.  

Key words: cultural policy, cultural, cultural democracy. 
 
Сегодня особенно увеличивается роль культуры в национальных и госу-

дарственно управленческих процессах, поскольку она способствует обновле-
нию исторической памяти, формированию демократического способа мышле-
ния, развития и самореализации личности, и, конечно, утверждению граждан-
ского общества с высокими гуманистическими ценностями, национальным соз-
нанием и патриотизмом. Формирование национальной государственности тре-
бует проведения соответственной государственной культурной политики. От 
государства, его взвешенной политики в сфере культуры зависит укрепление 
духовности, обеспечение необходимых условий развития и деятельности чело-
века, личности как наивысшей ценности общественного развития. 

Концептуальные основы культурной политики исследовали украинские 
ученые А. Гриценко и С. Дрожжина. Культурную политику как составляющую 
социогуманитарной сферы исследовали В.Трощинский, В.Скуратовский, 
В.Карлова. Ценностные составляющие культурной политики в системе госу-
дарственного управления раскрыты в трудах В.Козакова. Понятие государст-
венной службы как культурного института исследовано в трудах 
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иностранной валюты. Кроме этого, развитие отечественного судостроения по-
зволяет государству развивать стратегическую отрасль экономики, которая 
способствует развитию других (смежных) отраслей.2 Таким образом есть необ-
ходимость возрождения отечественного судостроения, улучшения финансового 
состояния судостроительных предприятий, внедрения новейших методов и 
технологических процессов строительства судов, а, следовательно, и значи-
тельных финансовых инвестиций, которые целесообразно осуществлять лишь 
при планировании развития грузо- и пассажиро- перевозок морским транспор-
том. Указанное развитие невозможно без соответствующего финансового обес-
печения, решения для отрасли проблем с источниками денежных ресурсов, ко-
торыми могут и должны быть именно банковские ресурсы, поскольку они наи-
более полно соответствуют потребностям субъектов хозяйствования. Отметим, 
что динамика грузооборота и грузоперевозок водным транспортом в УССР бы-
ла положительной, что представлено на рис. 3.  
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Рис. 3. Динамика грузооборота водного транспорта УССР [9]  
 

На рис. 3 видно, что в УССР (в 1981-1991 гг.) объемы грузовых перевозок 
водным транспортом постоянно росли, а их снижение в 1991 г. было обуслов-
лено политическими факторами (прогнозными ожиданиями распада СССР). К 
сожалению, после распада СССР независимая Украина утратила большинство 
судов, полученных ею в наследство, и, соответственно, снизился потенциал ее 
морского флота, уменьшились объемы ее морских грузовых перевозок и грузо-
оборота. К тому же, после обретения Украиной независимости из бывших трех 
государственных морских пароходств (Черноморского, Азовского и Дунайско-

                                                 
2 Создание одного рабочего места в судостроении провоцирует создание 7-9 рабочих мест в других 
отраслях промышленности. 
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го) в настоящее время сохранилось в полноценном виде только Украинское Ду-
найское пароходство и то – с большим количеством проблем.3 Соответственно, 
до минимальных объемов сократились морские перевозки пассажиров морским 
транспортом и внутренними водными путями [10, с. 44–45]. Динамика объемов 
грузооборота и грузоперевозок морским транспортом в современной Украине 
представлена на (рис. 4). 
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Рис. 4. Перевозка грузов водным транспортом Украины  
 
Как видно на рис. 4, за годы независимости объем перевозок грузов в Ук-

раине (с 1992 по 2012 гг.) сократился более чем в 10 раз. Среди причин такого 
сокращения можно назвать потерю большей части судов, разрыв наработанных 
связей, каналов сбыта и поставок товаров. Соответственно, несмотря на то, что 
объемы мировых грузоперевозок морским транспортом непрерывно растут, 
удельный вес в них перевозок Украины снижается [9,.с. 209-212]. Таким обра-
зом, налицо фактическая потеря страной собственного морского флота и, как 
следствие, утрата ею позиций морской державы (как составной части бывшего 
СССР). Современная Украина же развивает рыночную экономику, и утрата ею 
своего морского флота требует его обновления, прежде всего, за счет развития 
отечественного судостроения. Кроме того, необходимость развития украинско-
го судостроения обусловливается и современным состоянием ее флота по сроку 
службы. Поскольку средневзвешенный срок службы украинских судов втрое 
превышает аналогичный мировой показатель, и по состоянию на начало 2012 г. 
                                                 
3 Черноморское морское пароходство, которое насчитывало в своем составе более 240 крупнотон-
нажных судов, на сегодня фактически утратило свой флот и остановило деятельность, как и Азовское 
морское пароходство. 
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гими странами , наладкой кооперационных связей с иностранными производи-
телями высокотехнологичных продуктов. 

Из приведенного становится очевидным , что государство располагает 
действенными мерами для формирования спроса на инновации . Оно несет от-
ветственность за развитие инновационной сферы и выступает не только как 
инициатор инновационной деятельности , но и как непосредственным его ис-
полнителем. Украинскому правительству необходимо учесть это и реализовать 
на практике . 
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Весомым фактором формирования спроса на нововведения является сти-
мулирование спроса на инновационные ресурсы в государственном секторе. 
Речь идет о государственном потребления и программах государственных 
предприятий. Государственное потребление – это часть ВНП или государст-
венного бюджета, расходуемая на содержание государственного аппарата и вы-
полнения функций государства . Оно состоит из расходов на оплату государст-
венных заказов , государственных закупок товаров и услуг , содержания госу-
дарственных служб. В кейнсианской модели экономического развития ему от-
водится место гарантированного спроса , который в условиях хозяйственной 
депрессии является инициатором и провайдером возрождения. Такую же функ-
цию оно выполняет и в инновационной среде . Следует принять во внимание 
государственные заказы на выполнение научных разработок по обеспечению 
национальной безопасности , государственной закупке вооружений , техниче-
ских средств для милиции , службы безопасности , таможенных органов , 
средств правительственной связи и т.п. . Таким образом стимулируется дея-
тельность национальных производителей высокотехнологичной продукции . 

Примером успешного использования средств государственного бюджета в 
части государственного потребления может быть Федеральная контрактная сис-
тема США, осуществляет заказ и закупку товаров и услуг для правительствен-
ных нужд . Она , по мнению исследователей , является важным компонентом го-
сударственного управления , организации и регулирования экономики . С ее по-
мощью правительство перераспределяет основную массу финансовых , эконо-
мических , трудовых и нематериальных ресурсов между предприятиями [8, с . 
89]. При этом обязательно учитываются задачи инновационного развития . 

Следующим инструментом государственного влияния на экономические , 
в том числе инновационные процессы , является государственное предприни-
мательство . Именно через государственные предприятия правительство реали-
зует значительной мере свои инновационные программы и может делать это 
достаточно успешно. Исследования, проведенные российскими учеными , по-
зволили сделать вывод о высокой инновационной активности российских госу-
дарственных предприятий, которая не уступает частным [9, с . 87-94 ] . В ряде 
случаев она их даже превышает . 

Модернизация государственных предприятий не только непосредственно 
создает дополнительный спрос на инновационные продукты , но и является 
примером (возможно , толчком ) для частных фирм и через смежные отрасли и 
предприятия вызывает мультипликативные эффекты распространения иннова-
ций . Например, модернизация железнодорожного транспорта создает спрос на 
сложную технику и компоненты , необходимые транспортному хозяйству . 

В перечень мер государства по формированию спроса на инновации отно-
сится и содействие экспорту наукоемкой продукции . Что касается мирового 
рынка высокотехнических продуктов , то он характеризуется закрытостью мно-
гих его секторов, делает очень сложным проникновение в них аутсайдеров. 
Преодолеть это можно с помощью двух – и многосторонних соглашений с дру-
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составляет 31,4 г. В то время как граничный нормативный срок службы судов, в 
зависимости от их типов, колеблется от 20 до 25 лет (более детальнее данные 
представлены в [9, с. 212–213]).4 Таким образом, украинские суда физически и 
морально изношены и требуют списания, что реально уменьшит и без этого не-
достаточный объем торгового и флота Украины. Поэтому Совет национальной 
безопасности и обороны Украины в своем решении от 16.05.2008 г. отметил 
«…наличие угрожающих явлений и системных недочетов в этой сфере» и то, 
что «…Вследствие практической потери основного потенциала отечественного 
морского флота состояние морских перевозок не соответствует потребностям 
экономики Украины» [11].  

Однако, сегодня часть доходов украинских судостроительных предприятий в 
ВВП страны неуклонно снижается (детальней это представлено в [9, с. 260], к со-
жалению, современная Украина в мировом судостроении занимает практически по-
следнее место [9, с. 211], а удельный вес ее завершенных строительством судов не 
превышает 0,1% дедвейта судов в мире5. И хотя Украина пытается отстоять свой 
сегмент рынка судостроения и судоходства, другие страны Причерноморского бас-
сейна опережают ее. Основой, которая в состоянии способствовать возрождению 
украинского судостроения для обновления флота Украины, является украинская 
банковская система, использование ее возможностей для финансового обеспечения 
потребностей судостроения. Вместе с тем, большинство банков Украины не в со-
стоянии (благодаря наличию высоких рисков при кредитовании судостроительных 
предприятий) в отдельности обеспечивать своими кредитными ресурсами длитель-
ную и значительную по объему потребность в них судостроительных предприятий. 
Это и обуславливает насущную необходимость создания объединения банков в ви-
де банковского консорциума. Считаем, что такой консорциум целесообразно созда-
вать поэтапно, путем привлечения для работы в нем ведущих отечественных бан-
ков, с использованием модели инновационно-производственного государственно-
частного партнерства, что одновременно позволит банкам снизить уровень кредит-
ных рисков, а судостроительным предприятиям получить необходимые им кредит-
ные ресурсы. 

 
Выводы 

 
Изложенное позволяет сделать вывод о том, что для Украины, которая, яв-

ляясь географическим центром Европы, имеет максимальную протяженность 

                                                 
4 Если на 01.01.97 г.[10, с. 37]) торговый флот Украины (под ее флагом) составлял 4,02 млн. рег. т, то 
на конец 2011 г. (согласно данных Регистра судоходства Украины [12]), суммарный дедвейт судов 
под украинским флагом насчитывал только 1,1 млн рег. т, из которого часть судов не имела класса 
Регистра, т.е. меньше чем за 15 лет, дедвейт флота под украинским флагом сократился в 3,7 раза.  
5В портфеле заказов, удельный вес дедвейта судов Украины в дедвейте судов мира составляет 0,15 %. 
В то время как удельный вес других стран Причерноморского бассейна значительно выше: Польши – 
3,8%, Турции – 4,12% (на 01.12.08 часть количества судов построенных в Украине, которые сданы 
заказчику, в общем количестве судов построенных в странах Европейского континента составляет 
0,52%, в то время, как часть Польши – 4,43%, а Турции – 20,57%). 
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морских границ в Европе, существует острая необходимость обновления укра-
инского флота. Необходимость такого обновления обусловлена также: 

- наличием ряда преимуществ водного транспорта перед другими его ви-
дами (кроме трубопроводного); 

- существованием в Украине развитой инфраструктуры водного транспор-
та, которая требует обновления; 

- возрастной структурой украинского водного транспорта (поскольку 
средний возраст украинских судов значительно превышает нормативы и сред-
ние мировые значения); 

- угрозой полной утери Украиной своего сегмента ринка судостроения и 
судоходства в мире. 

Обновление же украинского флота невозможно без возрождения судо-
строения Украины, для чего есть прямой смысл использовать возможности ук-
раинской банковской системы, путем создания банковского консорциума для 
умножения ее усилий. 
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Известно , что инновационное развитие в стране может быть обеспечено 
при условии развития внутреннего рынка , роста покупательной способности 
населения . Только зажиточное население может покупать дорогую сложную 
бытовую технику , автомобили . Поэтому одной из первостепенных задач госу-
дарства являются мероприятия по повышению уровня оплаты труда , пенсий , 
других социальных выплат . Понятие высоких стандартов жизни как раз и 
предполагает наличие в домохозяйствах высокотехнологичной бытовой техни-
ки , возможность ее постоянного обновления . 

С другой стороны , следует активнее вводить в стране международные 
нормы стандартизации. Это сделает отечественную продукцию конкурентоспо-
собной не только на национальном и местном рынках , а создаст лучшие воз-
можности ее выхода на рынки других стран . Более того, это позволит реализо-
вывать ее по более высокой цене. На экспортируемую продукцию без признан-
ного на внешнем рынке сертификата на систему качества предприятия- произ-
водителя цена снижается на 30 процентов от уровня мировых цен на аналогич-
ную продукцию. Сертификация отечественной продукции по мировым стан-
дартам будет способствовать импортозамещению , которое , на наш взгляд , в 
современных условиях является оправданным и может сочетаться с практикуе-
мой экспортоориентированной стратегии развития . 

Необходимо повышение предпринимательского спроса на инновационные 
ресурсы . И здесь первостепенной является проблема низкого уровня оплаты 
труда . В теории давно известна ситуация конкурентности труда и капитала – 
двух основных факторов производства , их значительная взаимозаменяемость . 
Дешевая рабочая сила делает невыгодным введение новой , но дорогой техни-
ки. Происходит в некотором роде « замещение « техники и технологий деше-
выми работниками . Однако высокая стоимость рабочей силы является силь-
ным стимулом к внедрению нововведений . 

Помимо содействия росту стоимости и цены рабочей силы , государство рас-
полагает еще рядом возможностей для поощрения предпринимательского спроса на 
инновации . Их определил А.Амоша . К ним следует отнести такие [ 7 , с . 30 ] : 

1 . Формирование интегрированных хозяйственных структур ввиду того , 
что именно крупные предприятия являются основными потребителями дорого-
стоящих инноваций . 

2 . Проведение действующей антимонопольной политики с целью недопу-
щения монополистических практик , минимизации возможностей получения 
монопольных сверхприбылей. Ведь известна инертность монополистических 
структур к нововведениям. 

3 . Усиление финансово – экономического давления на предприятия с ма-
териало – и энергоемким и вредным производством , что должно способство-
вать активному внедрению на них технологических новшеств. В этом направ-
лении действуют, в частности , меры структурной политики , направленной на 
оптимизацию состава национальной экономики . 
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Рассмотрим эти мероприятия. Первостепенной из них является преодоле-
ние равнодушия к нововведениям и формирование в обществе инновационной 
идеологии и психологии . За долгие годы советской власти у работников , осо-
бенно у руководителей предприятий , сформировалась инновационная инерт-
ность . Система не требовала инициативных работников , а только исполните-
лей , которым сверху поступали распоряжения о введении новых технологий , 
разнарядка на получение техники. Сегодня , в условиях существования рыноч-
ной экономики и частного предпринимательства такая инертность во многом 
сохранилась. Исследователи отмечают « низкую склонность к инновациям « 
украинских предприятий [4, с . 32]. Инновационная инертность – это черта не 
только советской или постсоветской человека , в которых она приобретает ги-
перболизированных значений . Она свойственна человеку вообще. Об этом пи-
сал еще в начале прошлого века И. Шумпетер . Он обращал внимание на три 
причины осложнений , стоящих на пути нововведений [5, с . 180-183 ] . Это , 
во-первых , предприниматели, когда они покидают знакомые им поля деятель-
ности и вынуждены принимать рискованные решения при отсутствии надле-
жащей информации. Они вынуждены при этом выполнять не только больший 
объем работы , но работы качественно другие. Итак , им становится труднее , 
сложнее выполнять функцию предпринимателя . Во-вторых , препятствием 
становится обычный человеческий консерватизм . Предприятие всегда опира-
ется на новое , но воплощать его в жизнь объективно труднее , чем выполнять 
привычную , известную работу. В-третьих , это противодействие социальной 
среды попыткам внести что-то новое вообще и в экономике в частности. Нетра-
диционное поведение вызывает общественное сопротивление . 

Для преодоления этих препятствий требуется распространение и утверждение 
в обществе « инновационной идеологии « – понимание необходимости и безаль-
тернативности постоянных нововведений в технологической , экономической и со-
циальной сферах общественной жизни , понимание будущего лишь на путях инно-
вационного развития . Она должна быть рассчитана и охватывать все слои населе-
ния , начиная с высоких чиновников или менеджеров и заканчивая работниками . 
Это требует, в частности , широкого и качественного образования в школах , выс-
ших учебных заведениях , на курсах повышения квалификации . Успешность такой 
стратегии подтверждает недавний опыт США . Ее применение, как считают иссле-
дователи , позволило стране выйти из состояния самоуспокоения 1970-х годов и 
стать мировым инновационным лидером. Задача состояла в том , чтобы стимулиро-
вать научную и инновационную активность по всей цепи смежных взаимодействий 
и превратить их в устойчивые формы взаимодействия частного бизнеса [6, с . 88]. 
Однако , только призывов часто оказывается недостаточно , их нужно дополнять 
стимулированием , а то и принуждением. На это направлены другие мероприятия 
государства . Одним из них является стимулирование спроса населения на нацио-
нальные наукоемкие продукты. Они составляют две группы : 

- повышение доходов и уровня жизни населения ; 
- повышение качества отечественной продукции , практика импортозамещения. 
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