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ІНВЕСТИЦІЙНЕ ПАРТНЕРСТВО ДЕРЖАВИ ТА БІЗНЕСУ НА 
ТРАНСПОРТІ: ШЛЯХИ І ПРОБЛЕМИ 

У статті розглянуті основні форми державно-приватного партнерства як важливого інструменту підви-
щення якості та конкурентноздатності транспортних послуг на світовому і європейському транспортних 
ринках та залучення інвестицій в розвиток транспортно-дорожнього комплексу України. 

В статье рассмотрены основные формы государственно-частного партнерства как важного инструмента 
повышения качества и конкурентоспособности транспортных услуг на мировом и европейском транспорт-
ных рынках и привлечения инвестиций в развитие транспортно-дорожного комплекса Украины. 

In the article the basic forms of state-private partnership as important instrument of upgrading the quality and 
competitiveness of transportation services in the world and European transport markets and inviting the investments 
in development of the transport-and-road complex of Ukraine are considered. 

На початку ХХІ сторіччя у всьому світі від-
буваються значні інституційні зміни в галузях, 
які раніше знаходилися в державній власності: 
електроенергетиці, автодорожньому, залізнич-
ному, водному і авіаційному транспорті, магіс-
тральному трубопровідному транспорті, кому-
нальному господарстві. Уряди багатьох країн 
передають в тимчасове користування приват-
ному бізнесу об’єкти цих галузей, залишаючи 
за собою право регулювання і контролю за їх 
діяльністю.  

З одного боку, підприємства інфраструктур-
них галузей не можуть бути приватизовані, зва-
жаючи на стратегічну, економічну і соціально-
політичну значущість об’єктів інфраструктури. 
Але, з другого боку, в державному бюджеті не-
має достатніх коштів, які дозволяють забезпе-
чувати їх просте і розширене відтворення. Для 
того, щоб розв’язати цю суперечність, в госпо-
дарській практиці за рубежем використовується 
концепція державно-приватного партнерства 
(Public-Private Partnership), яке є альтернати-
вою приватизації життєво важливих стратегіч-
них об’єктів державної власності. 

Дослідженнями проблем державно-приват-
ного партнерства, його форм та ризиків, які ви-
никають на шляху його розвитку, займаються 
багато зарубіжних та вітчизняних вчених [1−3]. 

Метою статті є вивчення зарубіжного до-
свіду державно-приватного партнерства та ви-
значення основних його форм в транспортній 
галузі як важливого інструменту підвищення 
якості та конкурентоздатності транспортних 
послуг на світовому і європейському транспо-
ртних ринках, залучення інвестицій в розвиток 
транспортно-дорожнього комплексу України. 

Слід відмітити, що у міжнародній практиці 
виділяється декілька основних видів угод, на 

підставі яких реалізуються проекти державно-
приватного партнерства:  

BOT (Build – Operate – Transfer) – «Будівни-
цтво – управління – передача» – класичний ва-
ріант концесії. Концесіонер здійснює будівниц-
тво і експлуатацію (в основному – на праві вла-
сності) протягом встановленого терміну, після 
чого об’єкт передається державі;  

BTO (Build – Transfer – Operate) – «Будівни-
цтво – передача – управління» – класична кон-
цесія. Концесіонер будує об’єкт, який переда-
ється державі (концеденту) у власність відразу 
після завершення будівництва, після чого він 
передається в експлуатацію концесіонера;  

ВОО (Build – Own – Operate) – «Будівництво 
– володіння – управління». Концесіонер будує 
об’єкт і здійснює подальшу експлуатацію, во-
лодіючи ним на праві власності, термін дії яко-
го не обмежується;  

ВООТ (Build – Own – Operate – Transfer) – 
«Будівництво – володіння – управління – пере-
дача» – володіння і користування побудованим 
об’єктом на праві приватної власності здійсню-
ється протягом певного терміну, після закін-
чення якого об’єкт переходить у власність дер-
жави;  

BBO (Buy – Build – Operate) – «покупка – 
будівництво – управління» – форма продажу, 
яка включає відновлення або розширення існу-
ючого об’єкту. Держава продає об’єкт приват-
ному сектору, який робить необхідні удоскона-
лення для ефективного управління.  

Виділяють також простіші форми державно-
приватного партнерства, близькі до концесій-
них: 

Lease contract – контракт, близький за зміс-
том оренді. Орендар не бере участі в будівниц-
тві, одержуючи об’єкт від держави. Обов’язки 
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орендаря: обслуговування, стягування платні та 
платежі державі за користування об’єктом;  

Service contract – контракт на обслуговуван-
ня. Держава укладає контракт з приватним сек-
тором на обслуговування об’єкту;  

Management contract – контракт на управ-
ління об’єктом. Держава укладає контракт з 
приватним сектором на управління об’єктом;  

Turnkey («під ключ») – держава фінансує, 
приватний сектор проектує, будує і управляє 
об’єктом.  

В останні роки значні зрушення у вирішенні 
проблеми розвитку державно-приватного парт-
нерства відбуваються в Україні. В березні  
2008 р. Департамент інвестиційної діяльності 
Мінекономіки України розробив проект Закону 
України «Про загальні засади розвитку держав-
но-приватного партнерства в Україні». Метою 
Закону є створення умов для підвищення кон-
курентоздатності державного сектора еконо-
міки через більш ефективне використання 
державного майна, залучення інвестицій в 
економіку України, модернізацію промислової 
та соціальної інфраструктури, підвищення 
якості товарів, робіт та послуг. 

В проекті Закону визначені основні принци-
пи державно-приватного партнерства [4]:  

- поєднання інтересів державного та прива-
тного партнерів з метою досягнення взаємної 
вигоди;  

- дотримання прав та інтересів споживачів 
товарів (робіт, послуг), вироблених (наданих) 
в рамках реалізації державно-приватного пар-
тнерства; 

- визначення приватного партнера виключно 
на конкурсних засадах. Порядок конкурсного 
відбору встановлюється Кабінетом Міністрів 
України;  

- визначення істотних умов договору здійс-
нюється відповідно до спеціального законодав-
ства та за домовленістю сторін; 

- участь держави, органів місцевого само-
врядування у фінансуванні державно-
приватного партнерства; 

- незмінність цільового призначення та 
форми власності об’єкту державно-приват-
ного партнерства; 

- здійснення інвестором господарської дія-
льності відповідно до законодавства та умов 
договору державно-приватного партнерства; 

- впровадження ресурсо- та енергозберігаю-
чих, безпечних та екологічно чистих технологій 
при створенні нових, відновленні діючих та 
користуванні (експлуатації) об’єктів, що здійс-
нюється згідно з проектами державно-
приватного партнерства; 

- підвищення кваліфікаційного рівня трудо-
вих ресурсів при виконанні договорів держав-
но-приватного партнерства; 

- права, обов’язки та відповідальність сто-
рін визначаються відповідно до законодавства 
та умов договору державно-приватного парт-
нерства; 

- справедливий розподіл ризиків, пов’яза-
них з реалізацією державно-приватного пар-
тнерства, між державним та приватним пар-
тнером; 

- забезпечення державою джерел окупності 
залучених інвестицій для реалізації державно-
приватного партнерства; 

- державні гарантії дотримання майнових 
та інших прав та інтересів приватного партне-
ра, надані йому згідно з діючим законодавст-
вом України; 

- непорушність права власності на майно, 
яке належить приватному партнеру та викори-
стовується ним для реалізації державно-при-
ватного партнерства; 

- забезпечення державою стабільних умов 
виконання договорів про державно-приватне 
партнерство. 

21 березня 2006 р. Міністерство транспорту 
та зв’язку України та Державна служба автомо-
більних доріг України за підтримки Європейсь-
кого банку реконструкції та розвитку вперше в 
Україні провели міжнародну конференцію 
«Перспективи України у запровадженні держа-
вно-приватного партнерства в інфраструктур-
них проектах». У програмі конференції – ви-
ступи керівників Європейського банку реконс-
трукції та розвитку, Світового банку, Інвести-
ційного банку, Європейської Комісії, Альянсу 
державно-приватного партнерства при Євро-
пейській економічній комісії ООН, провідних 
фінансових та юридичних установ, потенцій-
них інвесторів з країн Західної та Східної Єв-
ропи, США. 

Державно-приватне партнерство має широ-
кий спектр різних форм. Це, в першу чергу, рі-
зноманітні контракти, які держава надає при-
ватним компаніям: на виконання робіт і надан-
ня суспільних послуг, на управління, поставку 
продукції для державних потреб, контракти 
технічної допомоги та ін.  

Наступною формою державно-приватного 
партнерства є орендні (лізингові) відносини, які 
виникають у зв’язку з передачею державою в 
оренду приватному сектору своєї власності: 
будівель, споруд, виробничого устаткування. За 
користування державним майном приватні 
компанії платять орендну платню, яка спрямо-
вується у бюджети різного рівня. Всі загальні 
правові і економічні засади лізингу наведені в 
Законі України вiд 16.12.1997 № 723/97-ВР 
«Про фінансовий лізинг». 

В структурі Укрзалізниці створена фінансо-
ва лізингова компанія, завданням діяльності 
якої є придбання нових основних фондів для 
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підприємств галузі. Також широко практику-
ється використання лізингу усіх видів в авіа-
ційній галузі. Фінансовий лізинг має здійсню-
ватись за такою схемою: першим кроком є 
складання угоди між лізинговою компанією та 
лізингоотримувачем, що супроводжуватиметь-
ся розробкою бізнес-плану, а також підготов-
кою необхідних документів, які підтверджують 
фінансові можливості підприємства. 

В разі, коли лізингова компанія не спромо-
жна фінансувати угоду власним коштом, вона 
робить наступний крок – звертається до інвес-
тора (ним може бути комерційний банк) з про-
позицією профінансувати проект і надає весь 
комплект необхідних документів. Цей процес 
завершується підписанням договорів між лізин-
говою компанією та інвестором про фінансу-
вання та між лізингодавцем та виробником на 
поставку необхідної техніки. Наступним кро-
ком є оплата лізинговою компанією вартості 
обладнання виробнику, потім – поставка обла-
днання замовнику. І, нарешті, відбувається 
оплата лізингоотримувачем відповідних плате-
жів лізинговій компанії, яка потім здійснює по-
вернення кредиту банку [5]. 

Така схема фінансового лізингу може бути 
використана не тільки для придбання нової 
техніки, обладнання, але і для ремонту існую-
чого. В цьому разі об’єктом лізингу виступають 
не основні фонди, а безпосередньо вартість ре-
монтних робіт. 

В кінцевому рахунку вартість ремонтних 
робіт при використанні лізингової схеми фінан-
сування виявиться дещо вищою, ніж їх оплата 
за звичайною схемою. Проте виграш полягати-
ме у можливості оптимізації грошових потоків, 
що дозволить в повному обсязі зберегти фінан-
сування поточної господарської діяльності, за-
безпечуючи першочергові потреби, і в той же 
час фінансувати технічне переозброєння, що є 
стратегічним напрямком збереження конкурен-
тоспроможності. 

Для інноваційного розвитку підприємств за-
лізничного і авіаційного транспорту може бути 
використаний і такий різновид фінансового лі-
зингу, як зворотній лізинг. Механізм зворотно-
го лізингу передбачає придбання лізинговою 
компанією майна у підприємства і наступну 
передачу майна цьому ж підприємству у вигля-
ді об’єкта лізингу. Після закінчення строку 
угоди майно викупається підприємством-
лізингоотримувачем. 

Практика показала, що на транспорті доці-
льно використовувати й інші різновиди лізингу. 
Компенсаційний лізинг, наприклад, передбачає, 
що в якості лізингових платежів можуть бути 
використані товари або послуги. 

В цілому ж, використання різних видів і 
форм лізингу підприємствами транспорту з ме-

тою ефективного ведення інноваційно-інвести-
ційної діяльності дозволить їм вийти на якісно 
новий рівень надання послуг і залучити більшу 
кількість споживачів цих послуг, бути конку-
рентоспроможними на транспортному ринку і 
гідно представляти інтереси України у міжна-
родних транспортних коридорах. 

При реалізації державно-приватного парт-
нерства у договірній формі можуть використо-
вуватися угоди про розподіл продукції. 

Взаємовідносини між державою і приват-
ним інвестором щодо розподілу продукції ре-
гулюються Законом України вiд 14.09.1999  
№ 1039-XIV «Про угоди про розподіл продук-
ції». 

Цей Закон спрямований на створення спри-
ятливих умов для інвестування пошуку, розвід-
ки та видобування корисних копалин у межах 
території України, її континентального шельфу 
та виключної (морської) економічної зони на 
засадах, визначених угодами про розподіл про-
дукції. Вироблена продукція підлягає розділу 
між державою та інвестором відповідно до уго-
ди, яка повинна передбачати умови і порядок 
такого розділу [6].  

Ще однією широко поширеною в Україні 
формою державно-приватного партнерства є 
державно-приватні підприємства. Участь при-
ватного сектора в капіталі державного підпри-
ємства може припускати акціонування (корпо-
ратизацію) і створення спільних підприємств. 
Ступінь свободи приватного сектора в прий-
нятті адміністративно-господарських рішень 
визначається при цьому його часткою в акціо-
нерному капіталі. Чим нижча частка приватних 
інвесторів порівняно з державою, тим менший 
спектр самостійних рішень вони можуть при-
ймати без втручання держави.  

Нарешті, найпоширенішою за рубежем фо-
рмою державно-приватного партнерства при 
здійсненні крупних, капіталомістких проектів є 
концесії. Концесія — це система відносин між, 
з одного боку, державою (концедентом) і, з 
другого боку, приватною юридичною або фізи-
чною особою (концесіонером), яка виникає в 
результаті надання концедентом концесіонеру 
прав користування державною власністю за 
договором, за платню і на зворотній основі, а 
також прав на здійснення видів діяльності, які 
складають виняткову монополію держави.  

Концесії — це найрозвиненіша, перспектив-
ніша і комплексна форма партнерства. По-
перше, вони, на відміну від контрактних, орен-
дних і інших відносин, носять довгостроковий 
характер, що дозволяє обом сторонам здійсню-
вати стратегічне планування своєї діяльності. 
По-друге, в концесіях приватний сектор володіє 
найповнішою свободою в прийнятті адмініст-
ративно-господарських і управлінських рішень, 
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що відрізняє їх від спільних підприємств. По-
третє, у держави в рамках як концесійного до-
говору, так і законодавчих норм залишається 
досить важелів дії на концесіонера у разі пору-
шення ним умов концесії, а також при виник-
ненні необхідності захисту суспільних інтере-
сів. По-четверте, держава передає концесіонеру 
тільки права володіння і користування об’єктом 
своєї власності, залишаючи за собою право 
розпорядження нею.  

В Законі України вiд 16.07.1999 № 997-XIV 
«Про концесії» визначений перелік об’єктів, які 
можуть надаватися у концесію [7]:  

- водопостачання, відведення та очищення 
стічних вод;  

- надання послуг міським громадським тран-
спортом;  

- збирання та утилізація сміття;  
- надання послуг, пов’язаних з постачанням 

споживачам тепла;  
- будівництво та експлуатація автомобіль-

них доріг, об’єктів дорожнього господарства, 
інших дорожніх споруд;  

- будівництво та експлуатація шляхів сполу-
чення;  

- будівництво та експлуатація вантажних і 
пасажирських портів;  

- будівництво та експлуатація аеропортів; 
- надання телекомунікаційних послуг, у то-

му числі з використанням телемереж; 
- надання поштових послуг;  
- транспортування та розподіл природного 

газу;  
- виробництво та (або) транспортування 

електроенергії;  
- громадське харчування;  
- будівництво жилих будинків;  
- надання послуг у житлово-експлуатаційній 

сфері;  
- використання об’єктів соціально-куль-

турного призначення (за винятком тих, що роз-
ташовані у рекреаційних зонах);  

- створення комунальних служб паркування 
автомобілів;  

- надання ритуальних послуг;  
- будівництво та експлуатація готелів, тури-

стичних комплексів, кемпінгів та інших відпо-
відних об’єктів туристичної індустрії. 

Комплекс галузей виробничої інфраструк-
тури (електроенергетика, автомобільний і залі-
зничний транспорт, морські і річкові порти, 
аеропорти, трубопровідний транспорт, комуна-
льне господарство) є найуразливішим місцем 
української економіки. Їх стан — джерело мо-
жливих структурних, техногенних і інших криз 
і катастроф. Основні фонди цих галузей дуже 
зношені. За останні 10…15 років недостатньо 
вкладалося інвестицій в розвиток інфраструк-
тури, не будувалися нові потужності.  

Найважливішими причинами такої ситуації 
є:  

1) нестача бюджетних коштів для забезпе-
чення розширеного відтворення в галузях  
інфраструктури;  

2) інституційна неготовність власника (дер-
жави) до передачі певних прав на інфраструк-
туру приватному бізнесу;  

3) високі ризики інвестування в капіталомі-
сткі об’єкти за відсутності гарантій держави.  

Модернізація існуючої виробничої інфра-
структури, здійснення великих проектів по бу-
дівництву автомобільних і залізничних магіст-
ралей, портів, аеропортів, енергетичних і кому-
нальних систем в Україні можливо тільки із 
залученням вітчизняного і міжнародного капі-
талу на базі державно-приватного партнерства. 
Іншого раціонального і добре перевіреного в 
міжнародній практиці рішення цієї проблеми 
українська економіка, у якої є нестача бюджет-
них коштів, просто не зможе знайти.  

Україна розраховує на отримання інвестицій 
у розмірі $ 20…30 млрд для будівництва 5 тис. 
кілометрів автобанів на концесійній основі, 
тобто будівництво автомобільних доріг шляхом 
створення консорціуму, до складу якого вхо-
дять європейські і українські компанії. Консор-
ціум будує і експлуатує автобани впродовж 
20…25 років, після чого вони переходять у вла-
сність держави. При будівництві автобанів від-
разу закладається європейська система станда-
ртів безпеки. Пріоритетними для будівництва є 
дороги Львів − Луганськ, Київ − Сімферополь, 
Одеса – Сімферополь.  

Будівництво автобанів на концесійній осно-
ві є широкою європейською практикою. Зараз 
за такою системою працюють автобани в Італії, 
Франції, Китаї, Португалії. В даний час будів-
ництво доріг на концесійній основі починається 
в Угорщині.  

Неясність у питаннях передачі частини прав 
власності від держави приватному бізнесу, від-
сутність законів про державну власність, про 
націоналізацію та інших найважливіших нор-
мативних актів обумовлюють надзвичайно ви-
сокі ризики інвестування приватних інвестицій 
в об’єкти інфраструктури, які належать держа-
ві. Законодавче закріплення прав користування 
об’єктами державної власності за приватними 
компаніями в рамках концепції державно-
приватного партнерства, надання правових га-
рантій цим компаніям по поверненню вкладе-
них коштів дозволить значно знизити ризики 
приватних інвестицій і активізувати процес за-
лучення вітчизняного і зарубіжного капіталу в 
об’єкти державної власності.  

Держава повинна чітко сказати бізнесу: є 
об’єкти господарської діяльності, що залиша-
ються в державній власності, для розвитку яких 
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необхідне залучення приватних інвестицій, 
«ноу-хау», механізмів приватновласницького 
управління, але без зміни базових відносин 
власності. Тобто, права власності на ці об’єкти 
залишаються за державою. Права користування 
ними передаються бізнесу. Держава гарантує 
законодавством і договорами, що укладаються, 
повернення інвестору вкладених коштів. Крім 
того, потрібно однозначно присікти посягання 
бізнесу на власність, яка згідно із законом не 
підлягає приватизації: природно-монопольні 
сегменти господарської структури країни, ме-
режеві системи життєзабезпечення, стратегічні 
об’єкти та ін.  

Підсумовуючи вищесказане, слід відмітити, 
що системний підхід до проблеми державно-
приватного партнерства повинен передбачати 
комплексне рішення наступних основних задач:  

1. Розробка концепції і стратегії введення 
державно-приватного партнерства, які повинні 
включати:  

• цілі, задачі та принципи створення дер-
жавно-приватного партнерства;  

• етапи їх розгортання;  
• організаційну структуру і систему 

управління, яка передбачає, в першу чергу, фу-
нкції її окремих ланок, правило «одних дверей» 
і т.п.;  

• механізм і інструменти;  
• перелік законодавчих актів, які необ-

хідно прийняти;  
• орган державної влади, відповідальний 

за підготовку цього пакету законів і терміни 
виконання.  

2. Створення інституційного правового, 
економічного, організаційного середовища:  

• формування законодавчої бази по кон-
цесіях, яка включає нормативні акти і підза-
конні документи;  

• формування інших елементів інститу-
ційного середовища: органів виконавчої влади, 
у віданні яких знаходяться питання державно-
приватного партнерства, фінансово-економі-
чних інститутів, що забезпечують інвестування 
і гарантування приватних інвестицій, незалеж-
них організацій, що здійснюють експертизу 
проектів і консалтинг, управляючих компаній, 
асоціацій, об’єднань, фондів і т.п.  

3. Створення спеціального органу, який по-
винен реалізовувати політику державно-
приватного партнерства в Україні. Він повинен 
бути самостійною і повноважною структурою, 
мати на меті вивчення всього спектру проблем 
державно-приватного партнерства: юридичних, 
організаційних, фінансових, економічних, і під-
готовку методичної, нормативної, правової, 
інструментальної бази для розгортання і розви-
тку державно-приватного партнерства в  
Україні.  

4. Підготовка фахівців у області державно-
приватного партнерства, створення сприятливої 
громадської думки для передачі приватному 
сектору функцій володіння і користування 
об’єктами державної власності, забезпечення 
довіри громадськості до цього нового для су-
часної України типу господарських відносин, а 
також забезпечення прозорості діяльності біз-
несу. Введення державно-приватного партнерс-
тва в Україні за своїми масштабами, глибині і 
ступенем проникнення в систему господарсь-
ких відносин, що склалися, цілком може порів-
нятися з приватизаційними процесами, оскіль-
ки об’єктом партнерства в Україні вже найбли-
жчим часом можуть стати підприємства галу-
зей соціально-виробничої інфраструктури. І від 
того, наскільки повною, несуперечливою, якіс-
ною буде законодавча база, інституційне сере-
довище, економічне і організаційне опрацьову-
вання всіх аспектів цієї проблеми, багато в чо-
му залежить успіх або невдача реалізації цього 
важливого соціально-політичного і економіч-
ного перетворення господарських відносин.  
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