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Е К О Н О М І Ч Н А  Т Е О Р І Я

Постановка проблеми. Економічна 
наука (як і будь-яка наука взагалі) має 
значення, як мінімум, у двох аспектах, а 
цінність її надбань визначається можли-
востями допомогти людству, по-перше, 
зрозуміти, що відбувається, і, по-друге, 
передбачити, що відбудеться. Це по-
вною мірою стосується і такого яви-
ща, як нестабільність економічної ди-
наміки, зокрема проблеми діагностуван-
ня та передбачення циклів економічної 
кон’юнктури або ж «довгих хвиль» Кон-
дратьєва. Розгляду однієї з гіпотез сто-
совно природи та, відповідно, проявів 
довгих хвиль і присвячено цю статтю.

Виклад основного матеріалу. Ідея 
стосовно наявності коливань економіч-
ної активності з орієнтовною періодич-
ністю в 40–60 років була висловлена ще 
російським марксистом А.І. Гельфан-
дом, розвинена голландцями ван Гель-
дереном і де Вольфом, але першість у 
розробці системної (і підтвердженої ста-
тистичними спостереженнями дина-
міки цін на деякі товари промислово-
го призначення) теорії довготерміно-
вих коливань відводиться М.Д. Кондра-
тьєву [1]. Ця теорія залишилася на пе-
риферії англо-американського мейн-
стріму, можливо, не стільки через своє 
«марксистське» походження, скільки че-
рез потенційну ідеологічну загрозу ка-
піталізму, що добре видно на прикладі 
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праць Й. Шумпетера [2]. Мабуть, тому 
в сучасній економічній літературі немає 
однозначності не тільки стосовно три-
валості, але і стосовно самої наявності 
«довгих хвиль», а найбільш ортодоксаль-
ні лібертаристи заперечують наявність 
будь-яких економічних циклів взагалі, 
визнаючи лише наявність криз, кожна з 
яких виникає спонтанно. Дійсно, якщо 
аналізувати реальну динаміку економіч-
ного розвитку, то наявність циклів не 
видається очевидною. Проте не менше 
і тих, хто вважає, що циклічність еконо-
мічного розвитку існує. Серед останніх 
праць, які надають економетричні свід-
чення існування економічних циклів, 
слід відзначити статтю російських до-
слідників А. Коротаєва та С. Циреля [3], 
яким вдалося за допомогою спектраль-
ного аналізу показати наявність у сві-
товій економіці циклів Кітчина, Жугля-
ра та Кондратьєва. Ми також поділяємо 
цю думку, вважаючи існуючі докази до-
статніми. Ми не наводимо інших аргу-
ментів на користь існування циклічності 
(і, зокрема, «довгих хвиль» Кондратьє-
ва), ніж ті, що існують, але для зручності 
подальшого викладення матеріалу про-
понуємо спиратися на хронологічну схе-
му «довгих хвиль», наведену в колонках 
1 та 2 табл. 1.

Слід відзначити, що ця періодизація 
є лише однією із запропонованих, але, 
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мабуть, найбільш широко визнаною. 
Звичайно, якщо врахувати, що трива-
лість циклу Кондратьєва складає 40–60 
років, то доведеться визнати, що визна-
чення точок переламу («водорозділів» 
між фазами підвищення і спаду) з точ-
ністю до одного року є технічно склад-
ним і, до того ж, практично малоціка-
вою справою. Тому в табл. 1 ми подає-
мо точки початку фази підвищення від-
повідно до термінів завершення еконо-
мічних криз середньострокового циклу. 
Наприклад, 1933 р. поданий як рік за-
вершення Великої депресії. У той же час 
більш реалістичним буде вважати, що 
час початку підвищувальної фази вказа-
ний з точністю плюс-мінус чотири-п’ять 
років, що встановлює фактичну відпо-
відність нашої періодизації абсолютній 
більшості існуючих періодизацій циклів 
Кондратьєва.

Більш цікавим є питання стосовно 
першості першої хвилі. А саме: чи дійс-
но до початку ХІХ ст. цикли Кондра-
тьєва не існували? Відповідь на це пи-
тання дозволяє визначити, чи криються 
причини циклічності в капіталістично-
му способі виробництва, чи, можливо, 
вони пов’язані з екзогенними причина-
ми (цикли сонячної активності тощо). 
На нашу думку, відповідь криється у ви-
явленні причин довготермінової цикліч-
ності. Сам М.Д. Кондратьєв зафіксував 
наявність «довгих хвиль» на основі ана-
лізу динаміки цін на вугілля та чавун і 
запропонував вважати основою циклу 

несталість інвестиційних витрат. Од-
нак останнім часом більш популярною є 
версія щодо провідної ролі хвиль техно-
логічних інновацій, першість у розроб-
ці якої слід віддати Й. Шумпетеру. Ще 
однією цікавою версією є теорія, яка 
пов’язує «довгі хвилі» з попитом на ро-
бочу силу, але не всяку, а ту, яка вико-
ристовується для обслуговування інно-
ваційного сектора, наприклад, для шос-
тої хвилі – попит і обсяги зайнятості на 
ринку спеціалістів з комп’ютерних тех-
нологій [4].

На нашу думку, всі ці гіпотези абсо-
лютно не суперечать одна одній і з успі-
хом можуть бути об’єднані. Наша ідея 
полягає в тому, що причиною почат-
ку підвищувальної фази «довгої хвилі» 
дійс но є інновація, але далеко не всяка 
інновація. Ця інновація має:

1. Потребувати масштабних капіта-
ловкладень.

2. Удосконалювати виробничу інф-
раструктуру.

3. Створювати додаткові можливос-
ті для підвищення продуктивності і по-
глиблення поділу праці.

Необхідність масштабних капітало-
вкладень диктується тим, що для підтри-
мання сталого економічного зростання 
необхідно підтримувати рівновагу сукуп-
ного попиту і пропозиції. На феноме-
нальному рівні криза фіксується як не-
можливість продати весь наявний товар 
покупцям. На думку К. Маркса, причи-
ною такої ситуації є надлишкове вироб-

Таблиця 1
Основні хронологічні та каузальні характеристики «довгих хвиль»

наприкінці XVIII – поч. ХХІ ст.

Номер 
хвилі

Рік початку фази 
підвищення 
(орієнтовно)

Сфера провідного 
удосконалення 

Форма удосконалення інфраструктури

1 2 3 4

1 1787
Засоби передачі 

інформації 
Масове розповсюдження друкованих засобів 

комерційної інформації [5]
2 1848 Транспорт Масове будівництво залізниць

3 1892
Засоби передачі 

інформації
Масове будівництво мереж електрозв’язку

4 1933 Транспорт Масове автомобілебудування

5 1975
Засоби передачі 

інформації
Інформаційно-мережеві комп’ютерні 

технології
6 2025–2035 ? Транспорт ? ?
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ництво товарів, на думку Дж.М. Кейн-
са, – брак сукупного попиту. Вважаємо, 
що великої різниці між цими тверджен-
нями немає, як немає її і в поясненнях 
причин невідповідності сукупного по-
питу і сукупної пропозиції марксистами 
і кейнсіанцями. І ті, й інші стверджу-
ють, що найбагатші верстви населен-
ня присвоюють настільки велику частку 
суспільного продукту, що не вважають 
за потрібне витрачати свій доход відра-
зу повністю. Відповідно, завдання попе-
редження криз зводиться до необхіднос-
ті покрити брак попиту, вилучивши не-
витрачені кошти (чи то насильницьки 
через вилучення надлишкових доходів 
державою, чи то шляхом продажу дер-
жавних цінних паперів, чи то за рахунок 
емісії грошей), та витратити їх від іме-
ні держави.

Ситуація з невитраченими дохода-
ми, які створюють прокризовий потен-
ціал, теоретично, може бути вирішена і 
приватним порядком. Доход, не витра-
чений на споживання, може бути витра-
чений на інвестиції. Купівля облігацій 
уряду з точки зору індивіда – теж інвес-
тиція, оскільки дозволяє отримати доход 
на вкладений капітал. Проте більш на-
дійним з точки зору створення переду-
мов економічного зростання є безпосе-
реднє потрапляння грошей у сферу ре-
ального інвестування, коли вони витра-
чаються на створення і вдосконалення 
засобів виробництва. Так, надлишко-
ві заощадження свого часу вкладалися в 
облігації залізничних компаній, акції те-
лефонних та автомобілебудівних фірм, 
цінні папери хардверних та софтверних 
підприємств. Ключовою характеристи-
кою таких інвестицій було те що, вони 
свого часу сприймалися інвесторами як 
майже гарантована можливість отримати 
прибуток, причому у кілька разів вищий 
за середній. Наприклад, навіть надзви-
чайна ризикованість вкладень в молоді 
компанії інформаційно-комп’ютерного 
сектора не зупиняла інвесторів, оскіль-
ки на дев’ять випадків втрачених гро-
шей траплявся один прибутковий, але з 
таким прибутком, який дозволяв у кіль-
ка разів перекрити втрачені кошти. 

Ясно, що в подібних ситуаціях про-
блема вилучення надлишкових заоща-

джень і спрямування їх на ліквідацію 
розриву між сукупним попитом і су-
купною пропозицією вирішується сама 
собою, оскільки накопичення заоща-
джень у пасивній формі виглядає надто 
вже непривабливим порівняно з реаль-
ною можливістю інвестувати зі значним 
прибутком. А для того, щоб цей стабілі-
затор економічного розвитку працював 
якомога довше і якомога інтенсивніше, 
провідні інновації, які і виступають ло-
комотивом підвищення у циклі Кондра-
тьєва, мають бути капіталомісткими.

Серед великої кількості інновацій, 
впроваджених людством в ХІХ–ХХ ст., 
ми обрали ті, які, на нашу думку, ста-
ли ключовими при ініціюванні підвищу-
вальних фаз циклів Кондратьєва (колон-
ки 3 та 4 табл. 1). Звертаємо особливу 
увагу на те, що ці вдосконалення сто-
суються або транспорту, або зв’язку. На 
відміну від думки В.Д. Кондратьєва, ми 
не вважаємо виплавку чавуну та механі-
зацію в легкій промисловості головни-
ми причинами першого підйому «довгої 
хвилі». На нашу думку, ключовим було 
не винайдення більш досконалих техно-
логій виробництва товарів, споживан-
ня яких на рубежі ХVІІІ–ХІХ ст. скла-
дало, напевне, кілька відсотків валово-
го суспільного продукту навіть у найроз-
виненіших країнах світу, а удосконалення 
технологій доведення товарів від виробни-
ка до споживача. Ці технології включа-
ють дві складові:

а) інформування ринкових агентів 
про пропозицію і попит на товар;

б) фізичне доведення товару до по-
купця.

Удосконалення у цій сфері не тіль-
ки здешевлюють товарорух (що, звісно, 
теж важливо і дає в масштабах всієї еко-
номіки непорівнянно більшу економію, 
ніж здешевлення виробництва у будь-
якій галузі), але і розширюють межі 
ринків, що стимулює економічне зрос-
тання навіть ще потужніше. Так, до поя-
ви періодичної преси і комерційних ого-
лошень стосовно закупівель (насампе-
ред державних) і реклами в ній ринки 
збуту обмежувалися здатністю продав-
ця особисто представити товар потен-
ційному покупцю. У таких умовах май-
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же всі товари мали ринки збуту, обме-
жені невеличкими селищами або й ра-
йонами міст. Виняток становили това-
ри для заможних (дорогі вина, мере-
жива, коштовності), але і в цих випад-
ках трансакції мали багато в чому ви-
падковий, нерегулярний характер. Об-
мін інформацією через друковані засоби 
її поширення розширив ринки в десят-
ки і сотні разів, причому не тільки для 
продукції окремих галузей, а і для всіх 
товарів, які могли зацікавити письмен-
ну людину. Саме тому ми вважаємо, що 
не прядильні верстати і не виплавка ча-
вуну (яку китайці знають більше тисячі 
років), а поширення письменності насе-
лення і поширення комерційної інфор-
мації через друковані ЗМІ були провід-
ною інновацією першої «довгої хвилі».

Було б надмірним спрощенням 
представити ці інновації як щось одно-
моментне. Навпаки, їх впровадження 
є розтягнутим у часі і не припиняєть-
ся ані із завершенням відповідної під-
вищувальної фази, ані з початком на-
ступних циклів. Так, будівництво заліз-
ниць не припинилося у 1870-х рр., воно 
продовжувалося і в подальшому, причо-
му провідна інновація наступної, дру-
гої хвилі – мережі телефонного і теле-
графного зв’язку – була побудована на 
тому ж принципі, що і залізниці. І спра-
ва тут не стільки в тому, що саме заліз-
ниці стали чи не найактивнішими ко-
ристувачами телеграфного і телефонно-
го зв’язку, скільки в самому принципі 
побудови, який передбачав систему ма-
гістралей, вузлів, локальних під’єднань 
та централізоване диспетчерування як 
єдиний можливий спосіб управління.

На противагу цій централізовано-
розгалуженій схемі автомобільний тран-
спорт забезпечує значно більший сту-
пінь індивідуальної свободи споживача 
транспортної послуги: графік поставок 
вантажів та доставки пасажирів не має 
прив’язуватися до розкладу руху потягів, 
забезпечується гнучкість обсягів поста-
вок, оскільки для прийнятної економіч-
ності не треба забезпечувати оптималь-
не завантаження такого великого тран-
спортного засобу, як залізничний вагон, 
а крім того, відсутність прив’язки до ко-
лії забезпечила можливість з нечуваною 

оперативністю змінювати мережу пере-
везень відповідно до змін потреби у то-
варі.

Інфраструктурні вдосконалення най-
краще підходять на роль провідних ін-
новацій ще й тому, що принципово під-
вищують продуктивність суспільного 
виробництва в переважній більшості га-
лузей відразу за кількома напрямами:

1. Вони залучають раніше незадія-
ні (чи мало задіяні) економічні ресурси 
у виробництво. Так, до появи залізниць 
розробка родовищ корисних копалин у 
районах, віддалених від узбережжя, була 
економічно доцільною лише зрідка. За-
лізничний транспорт, замінивши гужові 
транспортні засоби, в сотні разів збіль-
шив здатність транспорту переміщувати 
вантажі суходолом, зняв проблему ввозу 
і вивозу сировини та готової продукції 
у будь-якій кількості майже у будь-якій 
місцевості, де живуть і працюють люди. 
Аналогічно автомобіль та Інтернет до-
зволили ефективніше залучати людські 
ресурси, розділивши місце роботи і міс-
це проживання і забезпечивши можли-
вість поїздок на роботу з віддалених ра-
йонів, передмість та інших міст, і, кі-
нець кінцем, аутсорсинг.

2. Вони розширюють ринки збу-
ту та сприяють продажу ширшої номен-
клатури товарів. Більш досконалі засоби 
транспорту та комунікації дають мож-
ливість переміщувати товари на більші 
відстані і з більшою швидкістю, а також 
оперативно і адресно розповсюджувати 
та отримувати інформацію про них, що 
є ключовим фактором у збуті, особливо 
тих товарів, які мають обмежений тер-
мін придатності. Внаслідок скорочен-
ня транспортних і трансакційних витрат 
відбувається активізація торговельної ді-
яльності суб’єктів господарювання, що 
позитивно позначається як на попиті, 
так і на пропозиції товарів.

3. Вони створюють умови для по-
дальшої спеціалізації. Удосконален-
ня засобів зв’язку дає можливість більш 
точно, повно і оперативно отримувати 
інформацію не тільки про готові товари, 
але і про сам хід технологічного проце-
су. Це створює передумови для подаль-
шого подрібнення технологічного лан-
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цюга та виділення фаз виробничого про-
цесу в окремі виробництва. 

Таким чином, транспорт і зв’язок 
становлять основу прискореного зрос-
тання практично всіх галузей. Непря-
мим підтвердженням їх провідної ролі 
служить характер ведення бойових дій у 
відповідний час. Так, у конфліктах дру-
гої половини ХІХ ст., де технічна озбро-
єність армій супротивників була порів-
нянною, перемога досягалася за раху-
нок більш розвинених засобів транспор-
ту. Наприклад, під час Кримської вій-
ни поразка царської армії була зумов-
лена браком можливостей довозити бо-
єприпаси та інші засоби ведення війни 
гужовим транспортом, у той час як ан-
глійці побудували першу в Криму заліз-
ницю для доставки засобів ведення вій-
ни до Севастополя, а перемога Півно-
чі в ході Громадянської війни в США 
стала можливою лише після руйнуван-
ня мережі залізниць на півдні. Як ствер-
джує У. Мак-Ніл, залізниця принципо-
во змінила уявлення про мобільність ар-
мій і способи стратегічного маневру [6, 
с. 278–279]. Аналогічно, в роки Першої 
світової телефон став важливим елемен-
том боєздатності військ, оскільки без 
нього стало неможливим координувати 
наступальні операції як на тактичному, 
так і на стратегічному рівні. Навіть ви-
користання найпотужнішого на той час 
засобу ведення війни – важкої і надваж-
кої артилерії – спиралося на техноло-
гії телефонії, оскільки коригування вог-
ню гармат з далекобійністю у кілька кі-
лометрів безпосередньо з позиції стало 
неможливим і довелося використовува-
ти коригувальників вогню, зброєю яких 
був телефон.

Усвідомлення провідної ролі інфра-
структурних інновацій у циклах Кондра-
тьєва відкриває ще одну можливість ді-
агностування фаз циклу. Для того, щоб 
пересвідчитися у тому, що нинішня під-
вищувальна фаза закінчується, слід звер-
нути увагу на динаміку вкладень в інно-
вації в інформаційно-комп’ютерні тех-
нології, а також на те, що саме компа-
нії ІТ-сектора (якщо не брати до уваги 
фінансовий сектор, теж, до речі, інтер-
нетизований в сучасному світі) найбіль-
ше постраждали від кризи 2008–2010 рр.

Концепція провідної ролі інфра-
структурних інновацій може мати і пев-
не оціночне та прогностичне значення. 
Використовуючи цю концепцію, можна, 
наприклад, передбачити, що, попри ве-
ликі надії, які покладаються на електро-
мобілі, вони навряд чи здатні ініціюва-
ти нову фазу підвищення циклу Кондра-
тьєва, оскільки вони практично нічого 
не змінюють в плані поглиблення поділу 
праці, зростання її продуктивності, а та-
кож дуже мало вдосконалюють існуючу 
транспортну інфраструктуру порівняно 
з автотранспортом. До того ж впрова-
дження електромобілів не потребує та-
ких значних інвестиційних вкладень, 
щоб це могло сприяти постійному ви-
миванню грошей із заощаджень. Корот-
ше кажучи, електромобіль не дасть ані 
імпульсу для зростання продуктивності, 
ані імпульсу для зростання інвестицій-
ної складової сукупного попиту.

Необхідність одночасного зростан-
ня і суспільної продуктивності та інвес-
тиційної складової сукупного попиту 
ставить під такий же сумнів і можливу 
роль генної інженерії або нанотехноло-
гій. Звісно, ці сфери потребують масш-
табних капіталовкладень, тому витратна 
складова економічного зростання ними 
може бути забезпечена. Проте навряд 
чи можливо, щоб успіхи цих науково-
технічних царин викликали значне під-
вищення продуктивності національних 
економік. Навіть якщо генна інжене-
рія в рази скоротить питомі витрати або 
підвищить продуктивність сільськогос-
подарського виробництва, то цього все 
одно буде недостатньо, оскільки в роз-
винених країнах частка цього блоку га-
лузей складає лише кілька відсотків, як і 
у світовій економіці в цілому. Що ж сто-
сується нанотехнологій, то цей напря-
мок поки що спрямований на отриман-
ня нових матеріалів, що веде, як прави-
ло, лише до кількісних удосконалень, 
наприклад, здешевлення будівництва 
шляхів чи збільшення швидкості робо-
ти комп’ютерів чи мереж.

Спираючись на нашу концепцію, 
не можна спроектувати майбутнє клю-
чове інфраструктурне вдосконалення, 
але можна спрогнозувати деякі його па-
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раметри. По-перше, це має бути удоско-
налення транспорту. По-друге, воно має 
забезпечити не меншу гнучкість і опера-
тивність, ніж автомобільний транспорт. 
По-третє, воно має забезпечувати до-
ставку товарів та (або) ресурсів для сек-
тора послуг як найбільш швидко зроста-
ючого сектора світової економіки. При-
чому новий вид транспорту має принци-
пово переважати вже існуючі види тран-
спорту або за швидкістю, або за гнучкіс-
тю, або за економічністю. Мабуть, ідеа-
лом була б технологія телепортації за до-
помогою рухомих і стаціонарних порта-
лів, але це поки що знаходиться у сфе-
рі наукової фантастики. Хоча за ті 15–20 
років, які мають пройти до настання цієї 
чергової підвищувальної фази К-циклу 
багато з того, що нині здається фантас-
тикою, може стати реальністю.

Висновки. Підбиваючи підсумки 
вищевикладеного, наголосимо на тому, 
що вирішення проблеми наявності або 
відсутності економічних циклів лежить 
не у площині примітивних економіко-
статистичних моделей, а у сфері дослі-
джень нечітких багаторівневих функці-
ональних зв’язків зі значною стохастич-
ною складовою. Провідна роль у цій сис-
темі зв’язків належить інноваціям, які 
стимулюють прискорення економічного 
розвитку й ініціюють настання підвищу-
вальної фази економічного циклу. Для 
К-хвиль такими імпульсними інноваці-
ями служать удосконалення інформа-
ційної або транспортної інфраструкту-
ри, які чергуються через п’ятдесятирічні 
проміжки. Якщо наша гіпотеза правиль-
на, то приблизно через два десятиріччя 
новим локомотивом економічного зрос-
тання стане удосконалення транспорт-
ної інфраструктури, яке в кілька разів 

підвищить середню продуктивність еко-
номіки. Тож для перевірки правильнос-
ті прогнозу слід просто трохи зачекати.
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