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ВЛИЯНИЕ ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ИНВЕСТИЦИЙ НА ЭКОНОМИЧЕСКИЙ РОСТ  

СТРАН ЕВРОПЕЙСКОГО СОЮЗА: ЛИТЕРАТУРНЫЙ ОБЗОР 

 

Е.П. Миколенко, канд. экон. наук, доц. 

Национальный фармацевтический университет, Харьков, Украина 

 

Теоретический дискурс, который возник между представителями макроэконо-

мических школ, привел к появлению множества работ, посвященных изучению влия-

ния инвестиций в инфраструктуру на развитие экономики. Ашауэр утверждал, что уве-

личение государственных инвестиций в инфраструктуру (особенно в транспорт) повы-

шает эффективность и прибыльность бизнеса. И это увеличение стимулирует частные 

инвестиции в основной капитал [1]. Банистер и Беречман, опираясь на большой массив 

данных по предприятиям, показали, что финансовые, социальные и экологические эф-

фекты от инвестиций в инфраструктуру, по сути, являются незначительными [2, с. 134].К 

похожим выводам пришли и другие ученые [3; 4; 5; 6]. Кроме того, частные фирмы си-

стематически неэффективно реализуют крупные инвестиционные проекты [7, 8, 9, 10]. 

Перерасход средств и недостаточные экономические выгоды при строительстве тунне-

ля под Ла-Маншем были настолько велики, что Ангера пришел к выводу: «Для Британ-

ской экономики было бы лучше, если бы туннель так и не был построен» [11, с. 291]. 

Датская железная дорога (туннель) оказалась финансово нежизнеспособной еще до ее 

открытия [12]. Именно поэтому всегда в научном сообществе поднимается вопрос от-

носительно того, как экономически нецелесообразные инфраструктурные инвестици-

онные проекты могут приводить к экономическому благосостоянию в целом? В иссле-

дованиях макро- и микроуровня до сих пор ученые спорят об эффективности различ-

ных типов инвестиционных проектов. Так, Ашауэр спровоцировал последний из таких 

споров, особенно в эмпирической литературе [1; 13]. В его работах он попытался уста-

новить эконометрическую связь между инвестициями в инфраструктуру и совокупной 

производительностью. А теоретическая модель Кругмана продемонстрировала, что та-

кие инфраструктурные проекты, как дорога, железная дорога позволили снизить 

транспортные расходы и увеличить доходность частного капитала [14]. 

Санчес-Роблес обнаружил положительное влияние государственных инвестиций 

на темпы роста при переходе к устойчивому состоянию в двух анализируемых странах 

[15, c. 106]. А Фернальд показал, что система государственных автомагистралей США 

была очень продуктивной [16]. В частности, извлекли выгоду от строительства маги-

стралей логистические компании. Точно так же Фан и Чжан и Дональдсон выдвинули и 

подтвердили гипотезу, что инфраструктура способствовала увеличению доходов и 

производительности в экономике [17; 18]. Они предложили увеличить уровень госу-

дарственных вложений, чтобы «сократить» разницу в производительности между бед-

ными и богатыми регионами. Точно так же, используя данные о торговых потоках 

между 45 регионами в Индии, Дональдсон показал, что увеличение инвестиций в же-

лезные дороги снижает торговые издержки, сокращает межрегиональные ценовые 

разрывы и увеличивает торговые потоки [18, с. 1]. 
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Опираясь на данные о сетях фиксированной связи, Рёллер и Вейверман утвер-

ждают, что такие сети имеют положительную причинно-следственную связь с эконо-

мическим ростом, но, как правило, только тогда, когда предоставляется исключитель-

ный сервис [19]. Эту характеристику они относят к «внешним экстерналиям»: чем 

больше пользователей, тем больше ценности получают эти пользователи» [19, с. 911]. 

Викерман подтверждает, что анализ затрат и выгод (CBA) от реализации крупных ин-

фраструктурных проектов должен включать сетевые эффекты, однако их трудно опре-

делить и смоделировать [20, с. 598]. 

Параллельно развивалась противоположная точка зрения в литературе микро-

уровня, основанная на анализе крупного массива данных об инфраструктурных ме-

гапроектах с точки зрения стоимости, сроков реализации и экономической эффектив-

ности [21; 4; 3; 5; 6]. Пикрелл изучал проекты строительства транзитных железных до-

рог в городах США, например, метро в Вашингтоне. Он представил прогнозы, которые 

побудили местных чиновников в восьми городах США сделать выбор в пользу более 

капиталоемких вариантов строительства, при этом сильно переоценив количество пас-

сажиров на железнодорожном транспорте и недооценив стоимость строительства и 

эксплуатационные расходы такого транспорта [22, с. 158].  

Флайвберг в своей работе детально описал кейс об Ольборгском проекте рекон-

струкции центра города Дании и обнаружил, что во время реализации проект был раз-

бит на большое количество разрозненных проектов, многие из которых оказались эко-

номически невыгодными [23, с. 225]. В связи с этим в последствии была опубликована 

серия работ, посвященных изучению риска инвестирования в инфраструктурные ме-

гапроекты, опираясь на более широкую базу данных, что позволило прийти ученым к 

статистически обоснованным выводам. Используя данные 258 транспортных инфра-

структурных проектов, Флайвберг и др. обнаружили, что смета расходов, которая ло-

жилась в основу принятия решений о строительстве, была далека от реальности. Зани-

женная стоимость проектов объяснялась в большей мере стратегическим искажением 

фактов [21, c. 279]. 

Систематический перерасход средств и недостаточные экономические выгоды 

также вызвали интерес у исследователей в области психологии [24, с. 58]. Ученые в об-

ласти управления и психологии стали рассматривать избыточный оптимизм (заблужде-

ние) и стратегическое искажение фактов как взаимодополняющие факторы провала 

крупных инфраструктурных проектов. Дальнейшие исследования были сосредоточены 

на ситуациях, когда один из двух факторов оказывал большее влияние на зависимую 

переменную. Отсюда, были сделаны выводы и рекомендации по снижению риска за-

блуждения, например, обучение или адаптивная рациональность, принимая во внима-

ние, что проблема стратегического обмана возникает, когда, прежде всего, искажены 

стимулы [25]. Основные причины такого несоответствия – это различия в целях, стиму-

лах и искаженная информация. 

В этом контексте наше исследование будет связано с изучением парадокса зна-

чительного роста ВВП в странах Европейского союза на фоне активизации крупных ин-
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вестиционных проектов, которые продемонстрировали отрицательную добавленную 

стоимость или доходность инвестиций меньше 1.  

Одним из важнейших этапов исследования является методология, тот есть сбор 

и анализ данных по выбранным критериям, поскольку оценка воздействия инвестиций 

в инфраструктуру на уровне проектов – методологически сложная область, которая 

привлекает внимание многих ученых [26; 27; 28].  
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