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Постановка проблеми: аналіз розвитку державно-приватного партнерства. 
Державно-приватне партнерство (ДПП) є ключовим механізмом реалізації політики 

модернізації економіки для країни. Адже основними передумовами для розвитку такої форми 
співпраці між державним і приватним секторами стала необхідність подолання наслідків значних 
фінансових та економічних криз та попередження їх появи у майбутньому. 

Поняття «ДПП» трактується у двох аспектах: по-перше, як система відносин держави й 
бізнесу, що широко використовується як інструмент економічного й соціального розвитку на 
міжнародних, національних, регіональних,  місцевих  рівнях;  по-друге,  як  конкретні  проекти,  
реалізовані  спільно державними органами й приватними компаніями на базі об’єктів державної та 
муніципальної власності [1]. 

Відповідно до схваленого Верховною Радою України Закону України від 01.07.2010                    
№ 2404-17 «Про державно-приватне партнерство» [2] це поняття трактується таким чином: 
«співробітництво між державою Україна, Автономною Республікою Крим, територіальними 
громадами в особі відповідних органів державної влади та органів місцевого самоврядування 
(державними партнерами) та юридичними особами, крім державних та комунальних підприємств, або 
фізичними особами – підприємцями (приватними партнерами), що здійснюється на основі договору в 
порядку, встановленому цим Законом та іншими законодавчими актами». 

До початку світової фінансової кризи 1998 року та 2007-2009 років більшість урядів світу 
намагалася скоротити власні видатки для збалансування бюджету. Перші антикризові кроки усіх 
держав були схожі: підтримка національних фінансових систем і кредитування реального сектору. 
Але у 2009 році уряди підійшли до межі, коли вони мали вибрати середньо- та довгострокові засоби 
виходу з кризи. Ці ідеї полягали у таких основних механізмах виходу з кризи як:  

1) збільшення державного регулювання економіки;  
2) стимулювання приватних інвестицій;  
3) зменшення відсоткової ставки;  
4) розширення державних видатків. 
Розвиток ДПП у світі у другій половині ХХ століття, спричинений інституційними змінами, 

що сталися у галузях, які раніше перебували у державній власності чи державному управлінні 
(електроенергетика, дорожнє господарство, залізничний транспорт, комунальне господарство, 
трубопровідний транспорт й інші). Тобто галузям, які, з одного боку, не підлягають приватизації, а             
з іншого – містять великі за капіталомісткістю і тривалістю термінів окупності проекти, були 
необхідні інституційні зміни. Внаслідок цього в багатьох країнах світу почали використовувати 
інструменти ДПП як альтернативу приватизації життєво важливих і стратегічно важливих об’єктів 
державної власності.  

Для інвестора моделі ДПП привабливі гарантіями, які їм може надати держава у реалізації 
проекту. Можливість надання таких переваг була однією з причин появи нової форми співпраці між 
державою та інвесторами – ДПП, адже існує частка інвесторів, які замість вкладання коштів у 
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великоприбуткові проекти мають на меті максимально мінімізувати інвестиційний ризик. Іншою 
причиною успішного розвитку ДПП у світі можна назвати значні інституційні зміни, що відбулися за 
останнє десятиріччя в галузях, які раніше перебували у державній власності чи державному 
управлінні. 

Перевагою є те, що ДПП оптимальним чином розподіляє завдання, обов'язки та ризики між 
державними та приватними партнерами. 

Основними трьома потребами, які мотивують уряд вступити в ДПП для інфраструктури є: 
1) залучення приватних інвестицій в капітал (часто для доповнення державних ресурсів або 

для звільнення їх для інших суспільних потреб); 
2) підвищення ефективності та використання наявних ресурсів більш ефективно; 
3) реформування сектору за допомогою перерозподілу ролей, стимулів та відповідальності. 
Отже, за ДПП поєднуються два чинники: державна власність і приватне управління проектом. 

За такої форми співпраці проектні ризики розділяються між державою та інвестором. Такий розподіл  
ризику вигідний для двох сторін: держава зменшує власну відповідальність за якість робіт, а інвестор 
отримує спеціальні та законодавчі умови роботи.  

Міжнародний досвід оцінки ефективності ДПП-проектів дозволяє виокремити економічну, 
соціальну та екологічну складову. 

Метою оцінки соціальних наслідків ДПП-проектів, як правило, є визначення пріоритетності 
та прийнятності з-поміж альтернативних варіантів реалізації проектів з погляду споживачів, 
персоналу підприємства, населення регіону, де здійснюється проект; розробка стратегії реалізації 
проекту, що дає змогу здобути підтримку персоналу підприємства та населення, успішно досягти 
цілей проекту та поліпшити характеристики його соціального середовища. Комплексний підхід до 
оцінки соціальних наслідків передбачає визначення впливу проекту на людей, що беруть у ньому 
участь, користуються його результатами, одержують відповідні вигоди, на виробників, 
постачальників, інвесторів та інших учасників проекту. 

ДПП – сучасний інструмент, який може забезпечити реалізацію складних суспільно-
необхідних проектів завдяки поєднанню ресурсів держави та приватних партнерів. Він 
використовується, коли співпраця між державою та приватним партнером може привнести більшу 
цінність проекту.  

У процесі організації та впровадження різних форм ДПП повинні братись до уваги принципи 
стійкого розвитку, що передбачають врахування екологічної складової господарської діяльності. 
Означені принципи мають обов’язково включатись до технічних вимог, а контракти на реалізацію 
ДПП-проектів повинні укладатись із тими підрядниками, які спроможні повністю задовольнити 
екологічні критерії. Отже, проекти мають розроблятися з обов’язковим урахуванням заходів, що 
забезпечують їх реалізацію найбільш екологічно прийнятним способом, тобто використовувати 
найбезпечніші для навколишнього середовища матеріали та технології. У багатьох країнах світу 
процедура оцінки впливу підприємств на навколишнє середовище регулюється спеціальним 
національним законодавством.  

Економічна ефективність ДПП-проектів має оцінюватися з точки зору ступеню досягнення 
економічних цілей всіма учасниками проекту та суспільно значущих цілей у цілому.  

В іноземній практиці існує багато класифікацій моделей ДПП. Кожна зацікавлена сторона 
ділить моделі ДПП за ознаками, що допоможуть їй надалі легше ідентифікувати моделі та працювати 
з ними. Наприклад, юридичні компанії поділяють моделі ДПП за типом контракту, підписаним між 
державою та приватними партнерами. Світовий банк, користуючись основною відмінністю ДПП від 
інших форм реалізації проектів, поділяє моделі ДПП за рівнем втручання приватного партнера. Отже, 
Світовий банк ділить типи ДПП на чотири основні групи [3]: 

1. Контракти з управління та лізингу (Managementand Lease Contracts) – приватний партнер 
бере на себе управління проектом на певний час, власність та інвестиційні зобов’язання лишаються за 
державою. 

2. Концесії (Concessions) – приватний партнер бере на себе управління державним проектом 
на певний час разом із інвестиційним ризиком. 

3. Нові проекти (Greenfield Projects) – приватний партнер або спільне з державною 
підприємство будує та керує об’єктом протягом строку контракту. 

4. Відчуження власності (Divestitures) – приватний партнер купує частку об’єкту в держави 
через публічну пропозицію або приватизацію. Виділяють повне та часткове відчуження власності. 

У сфері будівництва та експлуатації автомобільних доріг, залізниць та інших об’єктів 
транспортної інфраструктури організаційною формою здійснення ДПП, як правило, є договір 
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концесії, при якому приватний інвестор проектує, фінансує, здійснює спорудження об’єкту, надає 
послуги в обмін на право безпосередньо отримувати дохід від споживачів послуг упродовж чітко 
визначеного періоду часу, як правило – 25-30 років [4].  При таких умовах для повернення інвестицій 
концесіонеру запроваджується збір плати за проїзд збудованими автомобільними дорогами, що 
приносять прибуток державі, приватному інвестору, а користувачі отримують додаткові вигоди. 

Останніми роками у світі поширилася практика застосування нових форм співпраці між 
державним і приватним секторами, де вигоди отримують обидва партнери. Враховуючи обмеженість 
ресурсів, якими володіє держава, зокрема останніми роками внаслідок фінансової та економічної 
кризи, ДПП можна розглядати як ефективний інструмент антикризового регулювання національної 
економіки та окремих регіонів всередині кожної країни. Характер розроблених антикризових програм 
та укладених домовленостей, як було вище описано, свідчить про необхідність державної підтримки 
реального сектору економіки шляхом реалізації інфраструктурних та інвестиційних проектів.             
Одним із прикладів реалізації таких проектів стала транспортна галузь у більшості країнах світу. 

Необхідно відмітити, що чим вищий рівень продуктивності праці, рівень споживання ВВП на 
душу населення, рівень соціального захисту, якість медичного обслуговування та освіти, середня 
тривалість життя, тим частіше реалізуються проекти ДПП в таких галузях, як охорона здоров'я і 
освіта (табл. 1) [5].  

 
Таблиця 1 – Структура проектів ДПП в країнах з різним розвитком економіки   

 
Країни  

"Великої 
сімки"* 

Інші розвинені 
країни** 

 

Країни з ринковою 
та перехідною 
економікою*** 

Країни, що 
розвиваються 

**** 
Охорона здоров'я 29,92 12,03   5,41   4,55 
Освіта 22,44   9,54   2,70   4,55 
Автомобільні 
дороги 14,96 38,59 62,16 45,45 

Інше   32,68 39,83 29,73 45,45 
 
* США, Великобританія, Німеччина, Італія, Канада, Франція, Японія.  
** Австрія, Бельгія, Данія, Австралія, Ізраїль, Ірландія, Фінляндія, Іспанія, Португалія,  
Греція, Південна Корея, Сінгапур.  
*** Болгарія, Чехія, Угорщина, Хорватія, Польща, Румунія, Латвія.  
**** Індія, Бразилія, Чилі, Гонконг, Мексика, Саудівська Аравія, ОАЕ.  
 
Окрім економічної ефективності для успіху проекту ДПП необхідно також зосередитись на 

його громадському обговоренні, яке дасть можливість отримати підтримку реалізації проекту з боку 
всіх зацікавлених осіб, а також, що важливо, збільшити шляхом громадських слухань його 
прозорість.  

Важливим фактором успіху реалізації інфраструктурного проекту є своєчасна ідентифікація 
пов’язаних з ним ризиків. Якщо ризик ідентифікувати заздалегідь, то його можна вчасно передати 
стороні, яка має змогу розробити план ефективної боротьби з ним.  

Особливу увагу під час реалізації проектів ДПП треба приділяти обґрунтуванню майбутніх 
доходів проекту через те, що ці показники складають основу його фінансового плану. Недостатня 
увага до можливих змін майбутніх доходів може призвести до вкрай негативних наслідків                    
і спричинити банкрутство як компанії, що впроваджує проект, так і безрезультатність або 
неуспішність проекту. 

Висока ефективність ДПП, як форми взаємодії держави та бізнесу, доведена досвідом 
багатьох країн світу. Більшість країн світу мають позитивний досвід впровадження проектів на основі 
ДПП. Здебільшого такий досвід найбільш вдалим є в дорожній галузі, зокрема серед реалізації 
проектів ДПП при будівництві та експлуатації автомобільних доріг, що наведено у табл. 2.  

Протягом останніх 50 років збудовано і експлуатується 240 тис. км автомагістралей, із яких 
150 тис. км є платними для користувачів. Найбільше платних автомобільних доріг є у Китаї, Франції, 
Італії, Іспанії, Хорватії, Угорщині. Платні автомобільні дороги функціонують в 30 країнах світу, а 17 
європейських країн об’єдналися в Європейську асоціацію концесіонерів платних автодоріг і об’єктів 
(ASECAP). У цих державах функціонує більше 100 компаній, в управлінні яких знаходяться понад 24 
тис. км платних доріг. 
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Таблиця 2 – Реалізація проектів ДПП при будівництві та експлуатації автомобільних доріг 

Країна Загальна протяжність 
автомобільних доріг, км

Концесійні платні  
автомагістралі, 

км 

Відсоток концесійних 
автомагістралей 

від загальної протяжності, 
% 

Китай 1 890 000 34000 1,80 
Франція 960000 8530 0,89 
Великобританія 378000 340 0,09 
Іспанія 347000 3250 0,94 
Італія 320000 5690 1,78 
Австрія 140000 2100 1,50 
Греція 118000 467 0,40 
Норвегія 90000 550 0,61 
Республіка Корея 77000 1940 2,52 
Швейцарія 72000 1950 2,71 
Португалія 69000 900 1,30 
Угорщина 30000 1010 3,37 
Хорватія 31000 1290 4,16 
Бельгія 16000 280 1,75 
Україна 169500 0 0,00 

 
Також необхідно відмітити, що сьогодні в Україні актуалізувались об’єктивні обставини для 

запровадження механізмів ДПП. Для реалізації масштабних модернізаційних проектів в різних 
секторах економіки потрібні значні інвестиційні ресурси, потужним джерелом яких може стати 
приватний бізнес. Водночас, в умовах післякризового розвитку зростає інтерес бізнесу до державної 
підтримки, яка дозволить знизити ризики приватних інвестицій, підвищити надійність інвестиційних 
проектів для кредитних організацій. Широке запровадження ДПП передбачено Програмою 
економічних реформ на 2010-2014 роки «Заможне суспільство, конкурентоспроможна економіка, 
ефективна держава» [6]. Розвиток ДПП для залучення інвестицій визначено одним із основних 
напрямів реалізації Програми розвитку інвестиційної та інноваційної діяльності в Україні [7] та 
Національних проектів. 

Результати аналізу свідчать, що поряд із розвинутими європейськими країнами будівництво 
платних автомагістралей активно ведеться у країнах Східної Європи та Азії. Загальний обсяг 
інвестицій в ДПП у країнах Азії наведено у табл. 3. 

 
Таблиця 3 – Загальний обсяг інвестицій в ДПП транспортного сектору [8] 

(дол. США) 
Роки Регіон 1990-1994 1995-1999 2000-2004 2009-2009 Всього 

Центральна 
Азія   193 1445 1638 

Північно-
Східна Азія 6690 12074 9267 20310 48341 

Південна Азія 127 2217 2713 25199 30256 
Південно-
Східна Азія 6863 11878 5715 4717 29173 

Південно-
Західна Азія 20 390 156 6987 7553 

Всього в Азії 13700 26559 18044 58658 116959 
 
Усвідомлюючи важливість правильного інвестування у часи фінансової нестабільності, уряди 

змушені починати серйозні реформи галузей інфраструктури. Але успішне завершення таких реформ 
залежить не тільки від обсягів фінансування, а й від якості управління складними інфраструктурними 
об’єктами, яка іноді вища у приватному секторі економіки. Тому розуміння необхідності поєднання 
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зусиль держави та приватного партнера призводить до використання механізмів ДПП, які дають 
змогу залучити приватні ідеї, зменшити навантаження на державний бюджет та забезпечують 
розвиток об’єктів інфраструктури. 
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В статті проаналізовано особливості розвитку та впровадження державно-приватного 
партнерства. 

Об’єкт дослідження – державно-приватне партнерство. 
Мета роботи – вивчення та аналіз розвитку державно-приватного партнерства. 
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Метод дослідження – аналіз міжнародного досвіду розвитку впровадження державно-
приватного партнерства як однієї з найефективніших систем відносин між державним та приватним 
партнерами, що створене з метою підвищення конкурентоспроможності та залучення інвестицій в 
економіку країни. 

Державно-приватне партнерство (ДПП) є ключовим механізмом реалізації політики 
модернізації економіки для країни. Основними передумовами для розвитку такої форми співпраці 
між державним і приватним секторами стала необхідність подолання наслідків значних фінансових 
та економічних криз та попередження їх появи у майбутньому. Так розвиток ДПП у світі у другій 
половині ХХ століття був спричинений змінами в таких галузях державної власності як 
електроенергетика, дорожнє господарство, залізничний транспорт, комунальне господарство та інші. 
Внаслідок цього в багатьох країнах світу почали використовувати інструменти ДПП як альтернативу 
приватизації життєво важливих і стратегічно важливих об’єктів державної власності.  

В статті розглянуто моделі ДПП за ознаками; основні фактори, які мотивують уряд вступити в 
ДПП для інфраструктури; складові оцінки ефективності ДПП-проектів; визначення таких важливих 
критеріїв як майбутні доходи та ризики. 

Наведені дані щодо реалізації проектів ДПП при будівництві та експлуатації автомобільних 
доріг свідчать про розвиток ДПП не лише у розвинених країнах, але й в країнах, що розвиваються. 
Адже ДПП є інструментом, який може забезпечити реалізацію складних суспільно-необхідних 
проектів завдяки поєднанню ресурсів держави та приватних партнерів. 

КЛЮЧОВІ СЛОВА: ДЕРЖАВНО-ПРИВАТНЕ ПАРТНЕРСТВО, КОНЦЕСІЇ, РИЗИКИ, 
ЕФЕКТИВНІСТЬ, ІНВЕСТИЦІЇ, ІНФРАСТРУКТУРА. 

 
ABSTRACT 

Kontseva V.V., Bibyk Y.M. Features of the Public-Private Partnership development. Visnyk National 
Transport University. – Kyiv. National Transport University. 2013. – Vol. 28.  

This paper analyzes the international experience of implementing public-private partnerships. 
Object of research – a public-private partnership. 
Purpose  of work – to study and analysis of public-private partnerships. 
Research method – an analysis of international experience in the implementation of public-private 

partnerships as one of the most effective systems of relations between public and private partners, 
established to improve competitiveness and attract investment into the country. 

Public- Private Partnership (PPP) is a key mechanism in implementation  of the policy of economic 
modernization of the country.The main prerequisites for the development of this form of cooperation 
between the public and private sectors is  the need to overcome the effects of significant financial and 
economic crises and prevent their occurrence in the future. So the development of PPPs in the world in the 
second half of the twentieth century was caused by changes in the areas of public property as electricity, road 
sector, railway transport, utilities and others. Consequently, many countries have started to use the  PPP’s 
tools as an alternative to privatization of vital and strategic importance of the objects of  public property. 

The paper considers PPP model on the grounds, the main factors that motivate the government to 
enter into PPPs for infrastructure; components of the evaluation of PPP project, identifying such important 
criteria as future incomes and risks. 

There are data for the implementation of PPP projects in the construction and operation of highways 
demonstrating  the evolution of PPP not only in developed countries but also in developing countries. 
Because PPP is a tool that can ensure the implementation of complex socio- needed projects through a 
combination of state resources and private partners. 

KEYWORDS: PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIPS, CONCESSIONS, RISK, EFFICIENCY, 
INVESTMENT, INFRASTRUCTURE. 
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Объект исследования – государственно-частное партнерство. 
Цель работы – изучение и анализ развития государственно-частного партнерства. 
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Метод исследования – анализ международного опыта развития внедрения государственно-
частного партнерства как одной из самых эффективных систем отношений между государственным и 
частным партнерами, созданного с целью повышения конкурентоспособности и привлечения 
инвестиций в экономику страны. 

Государственно-частное партнерство (ГЧП) является ключевым механизмом реализации 
политики модернизации экономики для страны. Основными предпосылками для развития такой 
формы сотрудничества между государственным и частным секторами стала необходимость 
преодоления последствий значительных финансовых и экономических кризисов и предупреждения 
их появления в будущем. Так развитие ГЧП в мире во второй половине ХХ века было вызвано 
изменениями в таких областях государственной собственности как электроэнергетика, дорожное 
хозяйство, железнодорожный транспорт, коммунальное хозяйство и другие. Вследствие этого во 
многих странах мира стали использовать инструменты ГЧП как альтернативу приватизации 
жизненно важных и стратегически важных объектов государственной собственности. 

В статье рассмотрены модели ГЧП по признакам; основные факторы, мотивирующие 
правительство вступить в ГЧП для инфраструктуры; составляющие оценки эффективности                  
ГЧП- проектов, определение таких важных критериев как будущие доходы и риски. 

Приведенные данные по реализации проектов ГЧП при строительстве и эксплуатации 
автомобильных дорог свидетельствуют о развитии ГЧП не только в развитых странах, но и в 
развивающихся странах. Ведь ГЧП является инструментом, который может обеспечить реализацию 
сложных общественно необходимых проектов благодаря сочетанию ресурсов государства и частных 
партнеров. 

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОЕ ПАРТНЕРСТВО, КОНЦЕССИИ, 
РИСКИ, ЭФФЕКТИВНОСТЬ, ИНВЕСТИЦИИ, ИНФРАСТРУКТУРА. 
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