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У даній статті розглянуто економічну ефективність введення 

плати за проїзд швидкісними автомагістралями, мостами, тунелями, 

шляхопроводами і естакадами, а також будівництва та введення в 

експлуатацію платних доріг. 

The economic efficiency of introduction of the fare on highways, 

bridges, tunnels, overpasses and flyovers and the construction and 

operation of roads are considered in this article. 
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Дорожня галузь відіграє надзвичайно важливу роль у розвитку 

країни в цілому та її регіонів зокрема. Фінансування будівництва 

доріг є сьогодні одним з визначальних питань для розвитку усієї 

української економіки, адже інвестиції в дорожню інфраструктуру є 

стратегічними – тільки під час існування розгалуженої мережі доріг і 

дорожньої інфраструктури належної якості Україна зможе повністю 

використовувати свій експортний та логістичний потенціал, 

розвивати віддалені території, заохотити зовнішнього і внутрішнього 

інвестора капітал у різноманітні промислові і сільськогосподарські 

проекти. 

Платні автомобільні дороги набувають у світі дедалі більшого 

поширення. Якщо простежити їх появу в тій чи іншій країні, то 

можна відзначити кілька спільних передумов. По-перше, їх поява 
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відповідає певному рівню автомобілізації всієї країни або якогось із 

регіонів; по-друге, умови руху на якомусь найбільш завантаженому 

напрямку заходять у невідповідність із технічними можливостями 

сучасних автомобілів і побажаннями їх водіїв щодо швидкості, 

комфорту, безпеки та економічності руху дорогами; по-третє, 

задовольнити ці вимоги держава не може, тому що існує цілий ряд не 

менш соціально важливих проблем, які потребують термінового 

вирішення. 

Європейські країни володіють значно більшим досвідом у 

залученні та використанні джерел для фінансування дорожньої 

галузі. В залежності від країни значення та внесок у дороги, кожного 

окремого податку, може змінюватися. Фінансування дорожньої 

галузі здійснюється за рахунок різноманітних джерел [1]: 

− податок з платних доріг; 

− податок на паливо; 

− ліцензійні збори; 

− податок на паркування; 

− податок за затори; 

− податок з конкретних видів транспортних засобів. 

В більшості розвинених країнах обсяги фінансування 

дорожнього господарства складають приблизно 4% від ВВП. 

Виключенням є такі країни як Японія та США, де ця цифра 

коливається близько 2%, однак ці країни мають більш сучасну 

дорожню систему та більш високий рівень ВВП. 

У світі налічується 25 мільйонів кілометрів автомобільних доріг 

[2]. Із них 150 тисяч кілометрів більше ніж в 30 країнах світу є 

платними для користувачів. Платний проїзд, як правило, 

запроваджується на швидкісних автомагістралях, мостах, тунелях, 

шляхопроводах і естакадах. На сьогоднішній день у Західній Європі 

сформувалася досить щільна мережа платних автомобільних доріг, і 

розпочався процес її інтеграції в єдину мережу, для координації і 

управління якою створена Європейська асоціація платних доріг. Вона 

об’єднує 17 країн і більше ніж 23 тисячі кілометрів платних 

автомагістралей [2].  

У європейських країнах платні магістралі становлять 0,5-3% від 

загальної протяжності автомобільних доріг у країні [3], зокрема у 

Хорватії – 3,3%, Сербії – 2,7%, Швейцарії – 2,7%, Італії – 1,8%, 

Португалії – 1,3%, Словаччині – 1,1%, Франції – 0,9%, Греції – 0,7%. 

Однак, якщо порівняти протяжність автомагістралей, збудованих на 
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умовах концесії, із загальною протяжністю магістралей у Європі , то 

близько 70% усіх таких доріг збудовані на умовах концесії і 

більшість із них експлуатуються у платному режимі. Вартість за 

проїзд по платній дорозі в кожній країні відрізняється. 

Найдорожчими є дороги у Франції (0,07 євро за кілометр). В деяких 

країнах плату беруть за проїхану кількість кілометрів (Угорщина, 

Польща, Франція та ін.), в інших – просто за проїзд цією дорогою. 

Оплата також здійснюється по-різному. Сама довершена система 

оплати в Австрії. Там продаються наклейки на скло з поденним 

трафіком – це великий плюс для туристів. Але в більшості країн 

перед в'їздом на платну дорогу стоять пункти оплати, на яких 

здійснюється оплата. Платити можна готівкою, пластиковими 

картками або, як це зроблено у Норвегії, на заправці ESSO, якщо 

немає при собі грошей. У Німеччині взагалі немає платних доріг, 

плата стягується лише з вантажних автомобілів у розмірі 0,15 євро за 

кілометр. Електронний збір плати вигідний і для водіїв. Водії 

транспортних засобів, для яких внесення електронної плати є 

обов’язковим, помітили, що обминання платних доріг для них і їх 

фірм просто невигідне. Простої в пробках, збільшена витрата палива, 

рух дорогами гіршої якості, а тим самим адміністративні штрафи та 

втрата часу – це в результаті коштує дорожче, ніж рух мережею 

платних доріг.  

Наприклад, прибутки, які отримує система і які поступили в 

липні 2011 року на рахунок Національного дорожнього фонду 

Польщі, склали 26,718 млн.зл [1]. Ця сума складається з прибутків 

від електронної і ручної системи збирання плати, а також 

адміністративні штрафи в розмірі 1,014 млн.зл., накладені на 

перевізників і водіїв, разом з відсотками. До суми прибутків треба 

додати зобов'язання користувачів, які мають договори з післяплатою 

в розмірі 8,008 млн.зл. Повний прибуток від дії системи viaTOLL у 

липні 2011 року склав 34,727 млн.зл.  

Дослідження закордонного досвіду [3] свідчить, що у світі існує 

декілька методик визначення розміру плати за послуги проїзду 

платними дорогами чи дорожніми об’єктами. Найпопулярнішою є 

західноєвропейська модель розрахунку тарифів на проїзд, яка 

ґрунтується на витратному методі ціноутворення, дозволяє 

концесіонеру повернути капіталовкладення і отримати прибуток від 

експлуатації дороги, проте вона частково ігнорує інтереси 

споживачів, бо інколи плата за послуги проїзду дорогою дорівнює 
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половині витрат на пальне необхідного для проїзду нею. 

Орієнтованою на інтереси споживача є методика, що 

використовується у пострадянських країнах (Росія, Білорусь), адже 

згідно до неї тарифи на проїзд платною дорогою тотожні економії, 

яку отримує споживач послуг внаслідок проїзду платною 

автомобільною дорогою порівняно з альтернативною. Проте, така 

модель формування тарифів не створює сприятливих умов для 

залучення приватного сектора у дорожню галузь, адже, розмір плати 

за проїзд може не покривати у повному обсязі витрат навіть на 

будівництво автомобільної дороги, що порушує інтереси 

концесіонера, а також держави, яка змушена виділяти кошти з 

бюджету на дотації концесіонеру. У Сінгапурі розмір плати за проїзд 

платними дорогами взагалі розраховується, виходячи із швидкої 

окупності проектів, проте платоспроможність населення є високою. 

Проведений аналіз тарифів на проїзд платними дорогами у цих 

країнах показав, що у Європі вартість проїзду складає приблизно 0,3 

дол./км, у Білорусі – 0,04 дол./км, а Сінгапурі взагалі 1 дол./км. 

Звідси випливає, що жодна з методик не є досконалою і пристосована 

до національних особливостей країн, у яких вони застосовуються. 

Кожна з них порушує інтереси або концесіонера, або держави, або 

споживача. Основними проблемами, що потребують вирішення є 

гармонізація інтересів усіх суб’єктів ринку платних автомобільних 

доріг: держави, концесіонера і споживача, шляхом визначення 

справедливого тарифу за проїзд платними дорогами чи дорожніми 

об’єктами. Це вимагає розробки універсальної комплексної методики 

розрахунку тарифів на проїзд платними дорогами. З урахуванням 

поставлених завдань, пропонуються методичні основи розрахунку 

тарифів на послуги проїзду платними дорогами, яка ґрунтується на 

поєднанні двох методів ціноутворення [4]: витратного методу і 

методу економії споживача послуг при проїзді платною 

автомобільною дорогою порівняно з альтернативною. Згідно 

запропонованої схеми формування тарифу на проїзд платною 

автомобільною дорогою порядок розрахунку такий: 

1. Визначення витратної складової тарифу. 

2. Визначення прибуткової складової тарифу. 

3. Визначення розрахункового тарифу для усіх груп 

автотранспортних засобів. 

4. Визначення економічної вигоди споживача послуг. 
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5. Визначення тарифу економічної вигоди споживача послуг для 

усіх груп автотранспортних засобів. 

6. Порівняння розрахункових і тарифів економічної вигоди 

споживача послуг. 

7. Затвердження розміру тарифу залежно від соціально-

економічної політики держави. 

8. Диференціація тарифів. 

Запропоновані методичні основи формування тарифу на проїзд 

платними дорогами включають переваги існуючих методик, оскільки 

дозволять врахувати інтереси усіх суб’єктів ринку платних 

автомобільних доріг за різних умов розвитку держави. До того ж, 

пропонується розширена диференціація тарифів, яка призведе до 

росту попиту на нові послуги для України. Перспективи подальших 

розвідок у даному напрямку полягають у дослідженні ефективності 

концесійних проектів за різних умов господарювання, визначенні 

окупності платних доріг та розробці положень щодо проведення 

тендерів вибору концесіонера для будівництва дороги. 

В Україні багатьох людей необхідність оплати проїзду дорогами 

лякає. Але питання не повинно стояти — сплачувати чи не 

сплачувати, говорити треба про те, щоб плата була посильною для 

кожного власника автомобіля і щоб у нього був вибір між ціною та 

якістю обслуговування. Звичайно, в Україні зараз може йтися лише 

про окремі платні автомагістралі, з посильною вартістю проїзду для 

пересічного громадянина. Тож слід звикати до думки, що платити 

потрібно не лише за автомобіль, пально-мастильні матеріали, його 

ремонт і обслуговування, а й за ті дороги, якими їздить автомобіль, за 

їх ремонт і експлуатаційне утримання, за землі, які ці дороги 

займають. 
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