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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ
Нині для Україні першочерговим та стратегічно важли!

вим завданням є вирішення проблеми ефективної взаємодії
держави та приватного сектора з метою ліквідації та віднов!
лення застарілих об'єктів інфраструктури, а також подаль!
шого їх вдосконалення, що сприятиме зростанню економі!
ки країни та підвищенню рівня життя населення. Визначен!
ня відповідного шляху розвитку партнерських відносин між
державою та бізнесом потребує узагальнення світового дос!
віду реалізації проектів ДПП, ефективних механізмів взає!
модії та основних принципів співпраці.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ПУБЛІКАЦІЙ ТА ДОСЛІДЖЕНЬ
Проблемам сутності та механізмів взаємодії держави та

приватного бізнесу як важливого чинника зростання кон!
курентоспроможності національної економіки присвячено
праці авторитетних вітчизняних та зарубіжних вчених:
М. Айрапетяна, А. Алпатова, В. Базилевича, Дж. Б'юкене!
на, В. Варнавського, С. Варналія, М. Вебера, Т. Веблена,
О. Вікарчук, А. Гальчинського, В. Гейця, Н. Гражевської,
Е. Дюркгейма, П. Єщенка, В. Кондратьєва, Дж. Коммонса,
І. Мазур, Р. Мартусевича, С. Мочерного, Д. Норта, Р. Нур!
єєва, С. Рожкової, А. Чухна та ін. [1—10, 12].

НЕВИРІШЕНІ ЧАСТИНИ ПРОБЛЕМИ
Однак, незважаючи на декларацію готовності до такої

співпраці, відносини державно!приватного партнерства в
нашій країні не отримали належного розвитку. У цьому кон!
тексті активізація партнерських відносин актуалізує завдан!
ня узагальнення світового досвіду реалізації проектів ДПП
з метою обгрунтування основних напрямів та механізмів
розвитку партнерських відносин в Україні.

Метою статті є узагальнення світового досвіду розвит!
ку державно!приватного партнерства та розробка на цій
основі практичних рекомендацій щодо вдосконалення ме!
ханізмів застосування ДПП в Україні.

ОСНОВНІ РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕННЯ
Аналіз теорії та практики генезису державно!приват!

ного партнерства в розвинутих країнах світу дозволяє ви!
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окремити наступні основні етапи розвитку партнерських
відносин між державою та приватним сектором.

1 етап — XVII—XIX ст. — етап трастовий, за якого май!
но, що належить засновнику, передавалося в розпоряджен!
ня довірчого власника, але дохід з нього отримували бене!
фіціари. Так, у XVIII — на початку XIX ст. британські вель!
можі об'єднувалися у дорожньо!будівельні трасти,
діяльність яких полягала у залученні коштів приватних інве!
сторів для ремонту доріг, а повернення позики відбувалось
за рахунок стягнення плати за проїзд. У Франції ще у XVII
ст. за участю трастового капіталу велося будівництво ка!
налів. Мостовими трастами до середини XIX ст. фінансува!
лося будівництво більшості лондонських мостів. Така ж
форма співпраці застосовувалася у Нью!Йорку в кінці XIX
ст., зокрема за такою схемою був побудований Бруклінсь!
кий міст [2].

2 етап — XIX—XX ст. — етап концесійний, за якого юри!
дичній або фізичній особі надавалося право на створення
та управління об'єктом концесії надання з метою задово!
лення громадських потреб на підставі концесійного дого!
вору на платній та строковій основі. У ХІХ — на початку
ХХ ст. концесії застосовувалися в багатьох країнах для бу!
дівництва та експлуатації доріг та суміжних об'єктів, заліз!
ниць, об'єктів водопостачання та водовідведення, очисних
споруд [5].

Так, зокрема, в Україні концесії активно розвивались у
період НЕПу, а саме: у формі підприємств, які діяли на ос!
нові договору між державою та іноземними фірмами, зок!
рема у добувній і металообробних галузях. У 1926—27 ро!
ках налічувалося 117 таких угод, які охоплювали підприєм!
ства із загальною чисельністю працюючих понад 18 тис. осіб
і забезпечували виробництво більше 1% промислової про!
дукції. При цьому у деяких галузях питома вага концесій!
них підприємств і змішаних акціонерних товариств, в яких
іноземці володіли частиною паю, була достатньо вагомою:
у видобутку свинцю і срібла — 60%; марганцевої руди —
85%; золота — 30%; у виробництві одягу — 22%. Водночас
значного розвитку такі концесії в зазначений період не одер!
жали, оскільки приватні підприємці (особливо іноземні кон!
цесіонери), як правило, не виявляли бажання вкладати кош!
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ти у відбудову і розвиток промислових
підприємств на території більшовицької
Росії, зокрема України [13].

Подальший розвиток концесій
сприяв виникненню нової форми
співпраці держави та бізнесу — фран!
шизи, яка надавала право використову!
вати раніше побудований об'єкт, тобто
виключала стадію фінансування будів!
ництва. Водночас з посиленням ролі дер!
жави на початку ХХ ст. спостерігалося
зменшення кількості концесійних угод у
будівництві нових інфраструктурних об'єктів. Концесії зно!
ву набули поширення лише наприкінці ХХ ст., коли зросла
зацікавленість у різних механізмах державно!приватного
партнерства як альтернативи моделі фінансування за раху!
нок державних коштів [2].

3 етап — 90!ті роки XX ст. — етап приватної фінансової
ініціативи, що була започаткована на початку 1990!х років
у Великобританії і передбачала, що держава лише замовля!
ла, але не оплачувала бізнесу будівництво капіталоємних
об'єктів. Побудований об'єкт надавався державі у довгост!
рокову оренду за умови його подальшого обслуговування
компанією!підрядником. Таким чином, інвестиції поверта!
лися підряднику за рахунок орендних платежів. Як прави!
ло, після завершення узгодженого періоду оренди об'єкт
передавався державі на безоплатній основі або за символі!
чну плату.

4 етап — поч. XXI ст. — етап сучасного державно!при!
ватного партнерства, за якого співпраця держави та бізне!
су перетворилося на своєрідну альтернативу приватизації
важливих галузей або об'єктів (електроенергетики, транс!
порту, комунального господарства тощо). За умови відсут!
ності фінансових можливостей забезпечити розширене
відтворення у цих галузях, держава передає їх у довгостро!
кову оренду бізнесу, залишаючи за собою право контролю.
Поступово такі правовідносини розповсюдилися і на окремі
масштабні проекти — від надання суспільних послуг до на!
уково!дослідницької діяльності, конструкторських розро!
бок та впровадження інновацій.

Аналіз засвідчує, що нині у світовій практиці держав!
но!приватне партнерство характеризується широким спек!
тром бізнес!відносин. Це поняття застосовується для по!
значення різноманітних варіантів використання ресурсів
приватного капіталу для задоволення суспільно важливих
потреб. При цьому державно!приватне партнерство
найбільш успішно застосовується в процесі розбудови та
експлуатації транспортної (автомобільні дороги, залізничні
дороги, аеропорти, порти, трубопровідний транспорт) та
соціальної інфраструктури (охорона здоров'я, освіта, роз!
ваги, туризм), житлово!комунального господарства (водо!
постачання, електропостачання, очищення води, газопос!
тачання тощо).

Серед розвинутих країн найбільших масштабів викори!
стання проектів ДПП досягнули США, де найчастіше вико!
ристовуються такі типи ДПП, як "проектування!будівниц!
тво", контракти на управління, концесії. Важливу роль у
розвитку зазначених відносин відіграють державні корпо!
рації, підприємства, що створюються урядом, органами вла!
ди штатів та муніципалітетів на комерційній або неко!
мерційній основі. Власником таких підприємств є держава.

Аналізуючи досвід США у галузі реалізації ДПП, мож!
на виділити наступні характерні форми співпраці держави
та бізнесу.

1. Коопераційні програми НДДКР у межах іннова!
ційного циклу — приватні фірми, які представляють увесь
спектр розробок та впровадження нових технологій; дер!
жава, в свою чергу, створює умови для функціонування та!
ких партнерств та приймає активну участь у їх діяльності.

2. Стратегічні міжгалузеві партнерства, що засновують!
ся для розробки та комерціалізації базових технологій ма!
сового застосування.

3. Регіональні центри передачі технологій НАСА, які
координують технологічні ініціативи штатів та науково!тех!
нічних організацій з НАСА та створюються при універси!
тетах; їх діяльність фінансується урядом, штатами та при!
ватними компаніями [1].

Таким чином, державно!приватне партнерство в США
розвивається в напрямі концентрації коштів, які спрямову!
ються на створення та впровадження нових технологій для
спільного використання отриманих результатів. Такий
підхід дозволив США значно підвищити технологічний

рівень промисловості з врахуванням реальних потреб но!
вих ринків та досягти значних успіхів у підвищенні конку!
рентоспроможності національної економіки.

Аналіз засвідчує, що державно!приватне партнерство
в США найуспішніше розвивається у галузі будівництва
доріг та комунальному господарстві. Стратегічне рішення
держави щодо застосування ДПП в секторі комунального
господарства грунтується на тому, що витрати часу та ре!
сурсів на проектування та будівництво об'єкта інфраструк!
тури приватними компаніями порівняно з державними
підприємствами значно нижчі, часто така перевага досягає
15—20% [3]. Зауважимо, що у період 1985—2004 років в
США було реалізовано 62 проекти ДПП, пов'язаних з буді!
вництвом доріг загальним обсягом інвестицій — 42 млрд дол.
У 2005—2006 рр. було розпочато 58 нових проектів, варті!
стю 54,3 млрд дол., що свідчить про зростання ролі ДПП в
автодорожньому секторі США [3]. При цьому найшвидши!
ми темпами розвивається мережа платних доріг та концесії
на їх будівництво та експлуатацію. Як засвідчують дані табл.
1, у 2007 році було здійснено 64 проекти ДПП в автодорож!
ньому секторі економіки, серед них 52 проекти пов'язані з
будівництвом платних та безплатних доріг. Водночас 61%
загальних інвестицій було використано для будівництва
платних доріг.

Аналіз засвідчує, що нині в США реалізуються декілька
програм розвитку комунального та міського господарства,
джерелами фінансування яких є бюджет та кошти приват!
них компаній на партнерській основі. Так, у межах програ!
ми стимулювання міського розвитку (Urban development
action grants) державні кошти у формі дотацій та субсидій
надаються для відновлення ділової активності у депресив!
них районах міста, будівництва об'єктів промисловості та
інфраструктури, житла [10]. Зазначена програма враховує
інтереси не лише місцевих органів влади, але й приватних
підприємців, створюючи сприятливі умови для розширення
їхньої інвестиційної діяльності на основі використання кон!
курсної основи для надання субсидій. Основними критері!
ями відбору місцевості для субсидування є: стан житлових
будинків, темпи зростання населення, середній дохід на одну
особу, рівень бідності та безробіття.

Традиційно найпоширенішим способом реалізації ДПП
проектів у США є передача муніципальних підприємств в
оренду приватним компаніям. За цих умов місцеві органи вла!
ди надають приватним компаніям певні пільги, а саме: подат!
кові пільги, прискорену амортизацію, пільгові кредити на
інвестування, модернізацію тощо. Іншою формою партнер!
ства є укладання контракту щодо надання послуг [12].

Ідея передачі приватним компаніям об'єктів державної
власності та права надання суспільних послуг активно та
послідовно реалізується в країнах Європейського Союзу.
Основними чинниками розвитку ДПП у цьому регіоні в кінці
ХХ — на початку ХХI ст. є процес лібералізації економіки
та вимоги розширення конкуренції на рівні надання сус!
пільних послуг, допуск іноземних компаній на національні
ринки суспільних послуг, необхідність скорочення бюджет!
них видатків, а також незадовільна якість державної інфра!
структури та послуг.

Перша директива ЄС щодо правил та процедур надання
контрактів приватним компаніям у сфері суспільних послуг
з'явилася у 1992 році [14]. У 1993 році було опубліковано
ще три директиви ЄС, що регламентували надання прав при!
ватному сектора в окремих галузях, які є державною мо!
нополією. У квітні 2004 року була оприлюднена "Зелена кни!
га щодо державно!приватне партнерство", у якій розрізня!
лись два типи державно!приватного партнерства: 1) догов!
ірного характеру, за якого приватному партнеру за вико!
нану роботу або надані послуги гарантується винагорода
від державної організації або від користувачів; 2) інституц!
ійного характеру, що уможливлює створення спільного
підприємства державного та приватного секторів [15].

’     , % 
(  .) 

 28 61 
  8 8 
  1 10 
    (   ’ ) 1 2 

  24 19 
 64 100 

Таблиця 1. Проекти ДПП в автодорожньому секторі економіки США, 2007 р.*

*Джерело: [18].
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Аналіз засвідчує, що розвиток державно!приватного
партнерства у країнах!членах ЄС відбувається швидкими
темпами (рис. 1). Так у період 1990—2006 років кількість
проектів ДПП збільшилась з 2 до 144, водночас протягом
2006—2008 років спостерігалося зменшення кількості реа!
лізованих проектів, а після 2008 року відновилася тенден!
ція до зростання.

Серед європейських країн, які активно застосовують та
розвивають інститут ДПП, найкращих результатів досягла

Великобританія. Так, станом на 1 січня 2009
року у Великобританії було зареєстровано
більше 540 проектів ДПП із загальним об!
сягом інвестицій 50 млрд ф. ст. Серед
об'єктів, які знаходяться у режимі ДПП, на!
лічувалось 77 лікарняних комплексів, 94
освітніх проектів (що охоплювали понад 800
шкіл), 43 транспортних об'єктів, більше 300
об'єктів у інших сферах послуг (об'єкти
відпочинку та розваг, культури, житла, ути!
лізації побутових відходів, оборони). Се!
редня тривалість таких проектів — 25—30
років. При цьому до 2030 року у Великоб!
ританії очікуються збільшення інвестицій у
проекти ДПП до більш ніж 90 млрд ф. ст.,
що становить 15% загального обсягу інвес!
тицій [3].

У решті країн!членів ЄС відбуваються
схожі процеси розвитку державно!приват!
ного партнерства, хоча менш інтенсивно та

з національними особливостями. Так, у
Франції більшість проектів ДПП реалізу!
ються у автодорожній галузі, комунально!
му господарстві та енергетиці. У 2002 році
відбулася зміна французького законодав!
ства у напрямі легітимізації допущення
бізнесу до будівництва споруд суспільно!
го значення: поліцейських дільниць, судів
та тюрем [12].

Аналіз досвіду застосування ДПП!
проектів у країнах ЄС показує, що найб!
ільша частка таких проектів реалізуються
у Великобританії (52,5% вартості усіх про!
ектів Європи та 61,1% їх кількості). Друге
місце у ЄС за обсягом вкладень у проекти
ДПП посіла Іспанія — 11,4% інвестицій та
10,1% від загальної кількості проектів,
трете місце — Португалія з 7% загальних
інвестицій у ДПП проекти та 3,1% їх
кількості (табл. 2).

Щодо галузевого розподілу проектів
державно!приватного партнерства, які ре!
алізуються у Великобританії, Німеччині,
Італії та Франції, то на першому місці зна!
ходяться проекти, пов'язані з будівницт!
вом об'єктів охорони здоров'я; друге місце
посідають проекти в галузі будівництва
закладів освіти; третє — будівництво ав!
томобільних доріг [12].

Щодо країн, що розвиваються, то у пе!
ріод 1990—2009 років у цих країнах було
реалізовано 4540 проектів ДПП (табл. 3) з
загальним обсягом інвестицій 1475,53 млн
дол. Лідером за кількістю ДПП проектів є

регіон Латинської Америки та країн Карибського басейну
(1428 проекти загальним обсягом інвестицій у 579,121 млн
дол.). Найменше проектів було реалізовано у регіоні Близь!
кого Сходу та Північної Африки — 130 проектів з інвестиц!
іями обсягом 73,751 млн дол.

Аналіз досвіду реалізації проектів державно!приватно!
го партнерства серед країн, що розвиваються, у розрізі ок!
ремих країн засвідчує, що перше місце за кількістю проектів
ДПП займає Китай, де було реалізовано 931 проект, друге

місце — Бразилія (467 проекти), третє — Індія (380 проек!
ти). Лідером за обсягом інвестицій у зазначені проекти є
Бразилія з загальним обсягом інвестицій 270,346 млн дол.,
на другому місці — Індія (158,397 млн дол.), на третьому
місці знаходиться Китай (111,806 млн дол.) (табл. 4, 5).

Аналіз засвідчує, що в країнах, що розвиваються,
найбільш інтенсивно розвиваються проекти ДПП, пов'я!
зані з будівництвом та експлуатацією автомобільних
доріг, на другому — будівництво аеропортів, в'язниць, во!
доочисних споруд. Такий розподіл вказує на державну
політику, спрямовану на розвиток саме цих галузей. При
цьому застосування проектів ДПП сприяє залученню
інвестицій приватного сектора, зниженню витрат держав!
ного сектора, розподілу ризиків між партнерами [1].

ВИСНОВКИ
Таким чином, у сучасній світовій практиці проекти

державно!приватного партнерства інтенсивно реалізу!
ються у різних галузях шляхом будівництва об'єктів

Рис. 1. Динаміка розвитку ДПП в країнах ЄС у період 1990—2009 рр.*

*Джерело: [17].

Таблиця 2. Розподіл проектів ДПП серед країн>членів ЄС, 1990—2009 р.*

* Джерело: [16].

Таблиця 3. Реалізація проектів державно>приватного
партнерства в країнах, що розвиваються в регіональному

розрізі, 1990—2009 р.*

*Джерело: [17].
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інфраструктурного або соціального призначення. Витрати
приватного сектора компенсуються або через стягнення
плати за користування об'єктами, або у вигляді отримання
від держави певних пільг.

Аналіз засвідчує, що лідером за кількістю реалізованих
спільних проектів держави та бізнесу є США, де вони зас!
тосовуються з метою концентрації коштів, що спрямовують!
ся на створення та впровадження нових технологій для
спільного використання отриманих результатів, що сприяє
підвищенню технологічного рівня. Потужним регіоном пе!
редачі приватним компаніям об'єктів державної власності
та права надання суспільних послуг є Європейський Союз,
де основними чинниками розвитку ДПП постають ліберал!
ізація економіки та вимоги розвитку конкуренції в сфері на!
дання суспільних послуг, а також допуск іноземних ком!
паній на національні ринки суспільних послуг, необхідність
скорочення бюджетних видатків, незадовільна якість дер!
жавної інфраструктури та послуг. При цьому серед євро!
пейських країн, які активно застосовують та розвивають
інститут ДПП, найкращих результатів досягла Великобри!
танія.

Разом з тим, країни, що розвиваються, широко засто!
совують різні механізми співпраці держави та бізнесу зад!
ля розвитку інфраструктури, а саме: будівництва автомоб!
ільних доріг, аеропортів, в'язниць, водоочисних споруд. Це
свідчить про ефективну державну політику, орієнтовану на
вдосконалення саме цих галузей, шляхом залучення приват!
них інвестицій, а отже, і зниження державних витрат, раці!
онального розподілу ризиків між учасниками.

Серед країн, що розвиваються, та країн з перехідною
економікою лідером у розвитку державно!приватного парт!
нерства є Китай. Перші проекти залучення приватного кап!
італу у виробничу інфраструктуру цієї країни були пов'я!
зані з будівництвом платних автомобільних доріг, портів та
електростанцій. Основним завданням таких проектів було
вивчення можливості залучення іноземного капіталу на
умовах концесій, які укладалися між урядом та іноземними
компаніями.

Аналіз світового досвіду застосування проектів держав!
но!приватного партнерства показує специфіку розвитку
партнерських відносин у країнах, що розвиваються, до яких
належить і Україна. Основними напрямами розвитку парт!
нерських відносин між державою та бізнесом в Україні є:

— формування ефективного механізму соціальної
відповідальності бізнесу;

— визначення стратегії та інституційної структури бо!
ротьби з корупцією;

— вдосконалення нормативно!правової бази державно!
приватного партнерства.

Аналізуючи досвід інших країн, держава може прийня!
ти ефективні заходи задля стимулювання та підтримки роз!
витку ДПП в Україні, а також визначити дієві механізми
такої співпраці.
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1.  931
2.  467 
3.  380 
4.  327 
5.  196 
6.  184 
7.  133
8.  117 
9.  103 
10.  98 

Таблиця 4. Рейтинг країн, що розвиваються за кількістю
проектів ДПП, 1990—2009 рр.*

*Джерело: [17].

    
  

1.  270,346 
2.  158,397 
3.  111,806 
4.  96,701 
5.  87,577 
6.  82,815 
7.  54,473 
8.  50,992 
9.  50,444 
10.  47,237 

Таблиця 5. Рейтинг країн, що розвиваються за обсягом
інвестицій у проекти ДПП (млн дол. США), 1990—2009

рр.*

* Джерело: [17].


