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Методологія дослідження. Результати  отримані за рахунок застосування методів: сис-

темного підходу до розвитку державно-приватного партнерства; логічного узагальнення – при 

визначенні категорії «державно-приватне партнерство»; структурно-функціонального та  по-

рівняльного аналізу – при дослідженні тенденцій, факторів та моделей державно-приватного 

партнерства.  

Результати. Визначено роль державно-приватного партнерства у розвитку транспортної 

інфраструктури. Підкреслено, що відповідальність держави за розвиток галузей інфраструк-

тури при обмеженості фінансових можливостей визначає необхідність об'єднання ресурсів і 

дій держави та приватного сектора в різних формах державно-приватного партнерства. Наве-

дено трактування державно-приватного партнерства, виокремлено його ознаки, сфери реалі-

зації в Україні. Проаналізовано європейський досвід розвитку державно-приватного партнер-

ства в     транспортній галузі. Розглянуто особливості становлення й розвитку державно-при-

ватного партнерства в Україні. Виявлено, що в Україні ефективність діяльності державно-при-

ватних партнерств пов'язана з функціонуванням неформальних інститутів.  Розглянуто  моделі 

державно-приватного партнерства. Зазначено, що залучення приватних коштів вимагатиме 

пропорційного збільшення державного фінансування, нового підходу до системи управління 

ризиками, урахування національних звичаїв, традицій, особливостей економічної та організа-

ційної культури бізнес-партнерів. 

Новизна. Обґрунтовано доцільність застосування інституційного підходу до вивчення 

відносин  партнерства державного і приватного секторів при реалізації інфраструктурних про-

ектів у сфері транспорту. 

Практична значущість.  Запропоновано напрями удосконалення взаємодії державного 

та приватного сектору при реалізації інфраструктурних проектів, які спрямовані на мініміза-

цію впливу неформальних інститутів на розвиток партнерства. 
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транспортна інфраструктура, державний сектор, бізнес-партнери, інвестиції, модель взаємодії, 

концесія, фінансування, ефективність. 

 

Постановка проблеми. Забезпечення 

безперешкодного товарообміну з тісним коо-

перуванням промислових, транспортних, ло-

гістичних організацій в єдиному інформа-

ційно-транспортному просторі здійснюється 

за умови нормального функціонування наці-

онального транспорту, робота якого обумов-

люється багатьма факторами і, в першу 

чергу, наявністю та станом транспортної ін-

фраструктури. Великі інфраструктурні прое-

кти супроводжуються інвестиціями в будів-

ництво, а пізніше і в реконструкцію споруд, 

викликаючи попит на продукцію суміжних 

секторів. Досвід азіатських країн показує, що 

інвестиції  $ 1 в  інфраструктуру  дають при-

близно $ 2-3 приросту ВВП [1].  
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Наша країна в 2019 році займає 114     

місце в світі за якістю інфраструктури [2]. За 

даними Міністерства економічного розвитку 

і торгівлі, для реконструкції та розвитку ін-

фраструктури Україні необхідно мінімум 8 

млрд дол. щорічно [3]. За оцінками Україн-

ського інституту майбутнього, нам щороку 

потрібно залучати 20 млрд доларів зовнішніх 

інвестицій, для того, щоб зупинити деграда-

цію інфраструктури, почати відновлювати і 

створювати нову [4]. 

Варто зазначити, що вартість інфра-

структури, створеної в рамках ДПП, помітно 

зростає в перспективі. Вкладення в інфра-

структуру, навіть в умовах світової фінансо-

вої кризи, вважаються найбільш надійними, 

оскільки навіть намагаючись заощадити на 

формах споживання, ми гарантовано оплачу-

ємо користування об'єктами інфраструктури 

[5]. 

Саме відповідальність держави за роз-

виток галузей інфраструктури при обмеже-

ності фінансових можливостей визначає не-

обхідність об'єднання ресурсів і дій держави 

і приватного сектора в різних формах держа-

вно-приватного партнерства (ДПП). Виник-

нення нової форми взаємин  держави і  при-

ватного сектора економіки можна пояснити 

прагненням до скорочення витрат по управ-

лінню держвласністю для однієї сторони, та 

прагненням скоротити витрати за рахунок 

довгострокових відносин для іншої сторони. 

При таких умовах бізнес-сектор повинен 

стати повноправним партнером держави у 

вирішенні першочергових питань і форму-

ванні подальшої стратегії економічно-соці-

ального розвитку країни. 

Викладене вище дозволяє поставити 

проблему формування і розвитку інституту 

приватно-державного партнерства в ряд ак-

туальних наукових напрямків. 

Аналіз останніх досліджень і публіка-

цій. Проблеми взаємодії  державного і при-

ватного секторів аналізують з багатьох пози-

цій як зарубіжні, так і вітчизняні вчені й фа-

хівціями в даній галузі, зокрема: Г. А. Бор-

щевський, В. Л. Дикань, А. В. Толстова, 

С. Підгаєць, Т. В. Стеценко, В. Г. Яременко, 

О. М. Лосєва, К. Шеін та ін. [6–10]. Питання 

розвитку транспортної інфраструктури Укра-

їни на основі взаємодії держави, бізнесу і    

суспільства висвітлені в працях Н. М. Бон-

даря, Б. А. Волкова, О. Ю. Добрина, В. 

Л. Диканя, Г. В. Обруч, Ю. Є. Пащенка, М. 

В. Корінь, А. О. Гавриленкова, В. В. Чули-

кова / та інших вчених [11–15]. 

Разом з тим комплексного дослідження 

вимагають інституціональні аспекти форму-

вання приватно-державного партнерства в 

сучасній економіці, інституціональний ана-

ліз особливостей взаємодії держави і приват-

ного сектора при реалізації інфраструктур-

них проектів. 

Формулювання мети статті. Метою 

даної статті є обґрунтування ролі державно-

приватного  партнерства  у розвитку транс-

портної інфраструктури та виявлення особ-

ливостей його здійснення в інституціональ-

ній системі України. 

Виклад основного матеріалу дослід-

ження. Державно-приватне партнерство 

(ДПП) є одним із сучасних механізмів залу-

чення фінансування до державного бюджету, 

що діє через партнерство органів влади та од-

ним або  декількома приватними  підприєм-

ствами. Взаємодія державного та приватного 

сектору заснована на договорі співробітниц-

тва між органами державної влади та прива-

тними підприємствами, при якому ресурси 

обох сторін об’єднуються з розподілом від-

повідальності та відшкодувань для довго-

строкової співпраці на вигідних умова між 

ними, та спрямована на створення нових або 

відновлення вже існуючих об’єктів, які пот-

ребують фінансування та експлуатації цих 

об’єктів.  

Згідно з визначенням Європейської ко-

місії, запропонованим у 2003 році, державно-

приватне партнерство можна охарактеризу-

вати як передання приватному сектору час-

тини повноважень, відповідальності та ризи-

ків щодо реалізації інвестиційних проектів, 

які традиційно впроваджувалися чи фінансу-

валися публічним сектором [5]. В англо-сак-

сонських країнах, на території ЄС ця система 

визначається як публічно-приватне партнер-

ство (Рublic-Private Partnership). Тому по-

няття «public» чітко не ідентифікує учасника 

партнерства. 

Всесвітній банк під ДПП розуміє сере-

дньострокові або довгострокові угоди між 

державною і приватною стороною, в рамках 
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яких ряд послуг передаються зі сфери відпо-

відальності державного сектора приватній 

стороні [16]. 

В Законі України «Про державно-при-

ватне партнерство» ДПП розглядається як 

співробітництво між державою Україна, Ав-

тономною Республікою Крим, територіаль-

ними громадами в особі відповідних держав-

них органів, що згідно із Законом Укра-

їни "Про управління об’єктами державної 

власності" здійснюють управління об’єктами 

державної власності, органів місцевого само-

врядування, Національною академією наук 

України, національних галузевих академій 

наук (державних партнерів) та юридичними 

особами, крім державних та комунальних 

підприємств, установ, організацій (приват-

них партнерів), що здійснюється на основі 

договору та відповідає ознакам державно-

приватного партнерства [17]. 

До ознак державно-приватного парт-

нерства належать: 

1) створення та/або будівництво (нове 

будівництво, реконструкція, реставрація, ка-

пітальний ремонт та технічне переосна-

щення) об’єкта державно-приватного парт-

нерства та/або управління (користування, 

експлуатація, технічне обслуговування) та-

ким об’єктом; 

2) довготривалість відносин (від 5 до 50 

років); 

3) передача приватному партнеру час-

тини ризиків у процесі здійснення державно-

приватного партнерства; 

4) внесення приватним партнером ін-

вестицій в об’єкт державно-приватного парт-

нерства [17]. 

Варто зазначити, що в Україні часто за-

стосовують спільне фінансування від дер-

жави та приватного сектору для розв’язання 

місцевих проблем соціально-економічного 

характеру. Сама взаємодія державних орга-

нів та органів місцевого самоврядування,   

мешканців адміністративно-територіального 

утворення та бізнесу має деякі відмінності 

від державно-приватного партнерства (міні-

проекти реалізуються в межах одного          

бюджетного року; бюджет проекту незнач-

ний; не  відбувається  передачі об’єкта при-

ватному партнеру; крім нематеріального зао-

хочення та можливого обмеженого права ви-

користання об’єкта в некомерційних цілях, 

приватний партнер не отримує  прибутку; 

ініціатива щодо реалізації проекту належить 

територіальній громаді в особі громадських 

організацій, органів самоорганізації насе-

лення, ініціативних груп громадян). При реа-

лізації таких проектів деякі науковці гово-

рять про державно-приватно-громадське 

партнерство [7, с.476]. 

Існує безліч прикладів вдалої співпраці 

між державним та приватним секторами, як 

економічно розвинутих країн, так і тих, що 

тільки розвиваються та ухвалюють нові про-

екти з відбудови економіки країни в негатив-

них умовах, обґрунтовано доводять, що про-

грами державно-приватного партнерства до-

помагають в короткі  строки  залучити при-

ватні інвестиції в важливі для країни проекти 

та забезпечують різкий ріст фінансування за 

відсутності великих вкладень з боку дер-

жави. 

Перші місця в області застосування ме-

ханізмів державно-приватного партнерства 

належать США, Великобританії, Франції та 

Німеччині. Лідируючою є транспортна ін-

фраструктура, друге місце займає соціальна 

інфраструктура. 

У 2019 році сукупна вартість трансак-

цій ДПП на Європейському ринку становила 

9,8 млрд євро, проте це на 31% порівняно з 

2018 роком. У 2019 році найбільший ринок 

ДПП за обсягом був у Великобританії – 3,3 

млрд євро (427 млн євро у 2018 році), а Фран-

ція стала країною з найбільшою кількістю 

проектів (8 проектів у 2019 році проти 15 у 

2018 році).  

Варто відзначити, що транспорт був 

найбільшим  сектором  як з  точки зору вар-

тості, так і кількості проектів [18]. Так, у 2019 

році було закрито шість великих угод: 

– Silvertown Tunnel – (1,4 млрд євро) у 

Великобританії; 

– Netz Elbe Spree Rolling Stock – (1,3 

млрд євро) у Німеччині;  

– Brentwood Borough Regeneration – (1,2 

млрд євро) у Великобританії; 

– A9 Amsterdam Motorway – (850 млн 

євро) в Нідерландах; 

– Tarn-et-Garonne Broadband – (656 млн 

євро) у Франції; 

– Tram de Liège – (558 млн євро) в Бель-

гії [18]. 

Сукупна їх вартість становила 5,9 млрд 
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євро, що становить 61% від загальної ринко-

вої вартості.  

За даними аналітиків інвестиційної 

компанії InfraOne витрати РФ на інфраструк-

туру у 2019 році складають майже 2,2 трлн 

руб. Приблизно 41%  фонду  розвитку феде-

рального бюджету буде спрямовано на фі-

нансування інфраструктури [19]. 

Закон України «Про державно-приват-

не партнерство» (Ст. 4) визначає основні 

сфери реалізації ДПП в Україні, а саме [17]: 

– виробництво, транспортування і пос-

тачання тепла та розподіл і постачання при-

родного газу; 

– будівництво та/або експлуатація авто-

страд, доріг, залізниць, злітно-посадкових 

смуг на аеродромах, мостів, шляхових еста-

кад, тунелів і метрополітенів, морських і річ-

кових портів та їх інфраструктури; 

– машинобудування; 

– збір, очищення та розподілення води; 

– охорона здоров'я; 

– туризм, відпочинок, рекреація, куль-

тура та спорт; 

– забезпечення функціонування зрошу-

вальних і осушувальних систем; 

– поводження з відходами, крім зби-

рання та перевезення; 

– виробництво, розподілення та поста-

чання електричної енергії; 

– надання соціальних послуг, управ-

ління соціальною установою, закладом; 

– виробництво та впровадження енер-

гозберігаючих технологій, будівництво та ка-

пітальний ремонт  житлових  будинків, пов-

ністю чи частково зруйнованих внаслідок бо-

йових дій на території проведення антитеро-

ристичної операції; 

– встановлення модульних будинків та 

будівництво тимчасового житла  для  внут-

рішньо переміщених осіб; 

– надання освітніх послуг та послуг у 

сфері охорони здоров'я;  

– управління пам'ятками архітектури та 

культурної спадщини. 

Перелік основних сфер впровадження 

ДПП не є повним; за рішенням органів дер-

жавної влади цей механізм співпраці може 

бути використано і в інших сферах. 

Вважається, що концепцію  ДПП  не-

можливо стандартизувати на міжнародному 

рівні, оскільки ініціативи співпраці повинні 

відповідати політичним цілям конкретних 

урядів, реалізовуватися з урахуванням наяв-

них ресурсів і доповнювати систему держав-

них замовлень. 

В Україні на сьогоднішній день модель 

взаємодії бізнесу, влади і суспільства знахо-

диться на первинному етапі становлення. Зо-

крема, до сих пір залишається високий рівень 

недовіри між бізнесом і владою і не створені 

механізми забезпечення діалогу між ними. 

За даними центральних та місцевих ор-

ганів виконавчої влади в Україні станом на 

01.01.2020 на засадах ДПП укладено 187 до-

говорів, з яких реалізується 52 договори (34 

– договорів концесії, 16 – договорів про      

спільну діяльність, 2 – інші договори), 135 

договори не реалізується (4 договори – закін-

чено термін дії, 18 договорів – розірвано, 113 

договорів – не виконується) [20]. 

Чому так відбувається? Незважаючи на 

існування та постійне удосконалення законо-

давства України з питань партнерства  дер-

жавного та приватного сектору (Закони Ук-

раїни «Про державно-приватне партнер-

ство», «Про концесію», «Про внесення змін 

до деяких законів України щодо усунення ре-

гуляторних бар'єрів для розвитку державно-

приватного партнерства та стимулювання ін-

вестицій в Україні» та ін.), створення в 2016 

році Проектного офісу  з питань ДПП в ін-

фраструктурі «SPILNO» при Міністерстві ін-

фраструктури України, більшість проектів не 

реалізується. На думку фахівців, для реаліза-

ції цих проектів потрібні: законодавство, по-

літична воля і баланс інтересів. Далі – прий-

няття вторинного  законодавства та  міжна-

родний досвід [21].  

Аналітики Центру транспортних стра-

тегій виділяють два питання, що турбують 

інвесторів: перше – гарантія права приватної 

власності; друге – податкова система [4].За 

результатами  дослідження  «Дер-жавно-при-

ватне партнерство в інфраструктурі», яке спі-

льно провели ЦТС і Delloite в рамках проекту 

«Галузевий контроль», для 69% компаній фа-

ктор номер один для реалізації проектів ДПП 

– це якість підготовки ТЕО. На другому місці 

– фінансування та    технічна підтримка МФО 

[21]. Що ж маємо на  практиці? Війну,  ко-

рупцію, недосконале законодавство та су-

дову систему.  
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У рейтингу найбільш придатних країн 

для ведення бізнесу в 2019 році журналу 

Forbes Україна посіла на 77 місці із 161 заяв-

лених (інфляція 14,4%, зростання ВВП – 

2,5%, а негативне сальдо торгового балансу – 

в 1,9%). При обчисленні рейтингу було вра-

ховано 15 показників: захищеність прав вла-

сності, інновації, податки, технології, коруп-

цію, розмір ринку, політичні ризики, рівень 

життя, якість робочої сили, особисту, торго-

вельну та фінансову свободу, рівень бюро-

кратії і захищеність інвестицій. Місце Укра-

їни в міжнародному рейтингу Doing 

Business-2019 – 71 з 190 [22].  

Приблизно 40% української економіки 

знаходиться в тіні [4]. За офіційними даними, 

оприлюдненими Міністерством економіч-

ного розвитку і торгівлі України (МЕРТ) 20 

грудня 2018 року, рівень тіньової економіки 

у І півріччі 2018 року склав 32% офіційного 

ВВП, причому в галузі транспорт, складське 

господарство, поштова та кур’єрська діяль-

ність рівень тіньової економіки за цей період 

сягнув 49% [22]. 

За даними фахівців Світового банку, всі 

реалізовані проекти здійснювалися тільки 

українськими компаніями, міжнародні інвес-

тиції не залучалися. Понад 20% всіх інвести-

ційних проектів ініційовані приватними ком-

паніями, проекти не завжди орієнтовані на 

громадський інтерес. Партнерство розвива-

ється таким чином: або держава фінансує 

проекти з держбюджету, або компанія само-

стійно отримує комерційний позику (в тому 

числі у власному банку), а уряд забезпечує 

його державними гарантіями [23].  

До того ж новий закон про концесію, на 

жаль, не виключає корупційні ризики, 

пов’язані  за  отриманням  державної  під-

тримки проектів, і відлякує інвесторів. В Ук-

раїні ефективність діяльності створюваних 

приватно-державних партнерств пов'язана з    

функціонуванням неформальних інститутів 

занадто сильно.  

Привабливість України для приватних 

партнерів погіршується як діями службовців, 

які укладають відповідні договори без наяв-

ності необхідного обсягу дієздатності, так і 

діями кмітливих підприємців, які намага-

ються використовувати такий інститут 

тільки для власного  збагачення, але з вико-

ристанням пільг і гарантій, передбачених для 

реальних підприємців, що мають на меті не 

тільки задоволення власних інтересів, а й по-

ліпшення соціального і бізнес-середовища 

країни [10]. Отже, такі інвестиційні договори 

складно віднести до проектів ДПП, оскільки 

державний або громадський інтерес до них 

не простежується. 

Ще актуальним для інвесторів питан-

ням є визначення ефективності державно-

приватного партнерства. На думку експертів 

Світового банку, метод реалізації проекту 

вторинний, спочатку повинні визначатися 

сама його цінність для суспільства і ефектив-

ність, а вже потім з урахуванням можливих 

фіскальних ризиків - форма реалізації [3]. 

Згідно Порядку проведення аналізу 

ефективності здійснення державно-приват-

ного партнерства, затвердженого Постано-

вою КМУ від 11.04.2011 р., аналіз ефектив-

ності проводиться на підставі пропозиції 

шляхом: 

1) детального обґрунтування соці-

ально-економічних та екологічних наслідків 

здійснення ДПП за результатами аналізу: 

– економічних та фінансових показни-

ків фінансової моделі здійснення ДПП; 

– соціальних наслідків здійснення 

ДПП, зокрема підвищення якості послуг та 

рівня забезпечення попиту товарами (робо-

тами і послугами); 

– екологічних наслідків здійснення 

ДПП з урахуванням можливого негативного 

впливу на довкілля; 

2) обґрунтування вищої ефективності 

проекту із залученням приватного партнера 

порівняно з реалізацією проекту без такого 

залучення; 

3) виявлення видів ризиків здійснення 

ДПП, їх оцінки та визначення форми управ-

ління ризиками; 

4) визначення форми здійснення ДПП; 

5) визначення соціально-економічних 

та екологічних перспектив після закінчення 

дії договору, укладеного в рамках ДПП [23]. 

На практиці ж найчастіше проект вва-

жається успішним, якщо всі його фінансові 

умови були виконані; і, відповідно, оціню-

ються проекти також тільки з цієї точки зору. 

За статистикою тільки 10–15% ініційованих 

проектів доцільно впроваджувати саме на за-

садах ДПП. Причиною цього є можливість 
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оптимізації розподілу ризиків між держав-

ним та приватним партнерами, що робить 

таке партнерство вигідним в порівнянні з 

тим, яким чином ці послуги зараз надаються 

[24]. 

У сучасній світовій практиці існує ве-

лика різноманітність моделей державно-при-

ватного партнерства. За ступенем участі при-

ватного сектора у взаємодії влади і бізнесу 

виділяють чотири моделі: 

1) контракти на управління та лізинг 

(Management and Lease Contracts): приватний 

сектор бере на себе відповідальність за здій-

снення управління проектом, але при цьому 

об'єкт залишається у власності держави, яка 

приймає інвестиційні рішення; 

2) концесії – найпоширеніша форма 

партнерства. Приватний партнер зобов'язу-

ється здійснювати управління проектом в   

рамках договірного періоду, протягом якого 

на нього також покладається ризик, пов'яза-

ний з інвестиційним вкладенням капіталу. 

Концесійні угоди задіяні майже в усіх інфра-

структурних галузях. Таке партнерство надає 

концесіонеру право отримувати прибуток і / 

або грошові виплати  від  здійснення  діяль-

ності.  

Найпопулярнішою в світі є модель кон-

цесії Build-Own-Operate, згідно з якою інвес-

тор будує або реконструює об'єкт державної 

власності, заробляє на експлуатації і платить 

відсоток державі; 

3) «проекти зеленого поля» (Greenfield 

Projects) – приватний партнер самостійно або 

спільно з державою будує і експлуатує ново-

створений об'єкт в межах терміну, зазначе-

ного в контракті; 

4) продаж активів (Divestitures) – при-

ватний сектор купує частину об'єкту держ-

сектора через розміщення вільних коштів в 

покупку акції або через програми приватиза-

ції, що надають право власності на об'єкти 

[9]. 

В Україні ДПП формалізується за допо-

могою договорів концесії, договорів управ-

ління майном, договорів про спільну діяль-

ність та інших договорів [17].  

Необхідно зазначити, що залучення 

приватних коштів вимагатиме пропорцій-

ного збільшення державного фінансування, 

оскільки прихід приватного капіталу в реалі-

зацію капіталомістких, з великим терміном 

окупності інфраструктурних проектів без 

цього навряд чи виявиться можливим. Крім 

того, існуючі моделі ДПП вимагають прин-

ципово нового підходу до системи управ-

ління ризиками. До того ж слід враховувати 

національні звичаї, традиції, особливості 

економічної та організаційної культури біз-

нес-партнерів, які  також впливають  на ус-

пішність ДПП. 

Висновки. Просування ДПП є одним з 

механізмів забезпечення сталого розвитку 

економіки України та поліпшення інвести-

ційного клімату. Істотну роль у розширенні 

ДПП повинно зіграти подальше удоскона-

лення законодавчої і нормативної бази, у 

тому числі на підставі як позитивних, так і 

негативних результатів спроб сформувати 

таке партнерство. Крім того, для забезпе-

чення припливу приватного капіталу в інфра-

структурні проекти, держава повинна ство-

рювати прийнятний для обох сторін баланс 

ризиків і винагород, а також враховувати 

прояви позицій некомерційних організацій, 

бізнес-структур при спільній взаємодії і здій-

снювати аналіз стану партнерських відносин 

на основі інтегрованих вимірів. 

Сенс партнерства держави і бізнесу – в 

соціальному та економічному розвитку кра-

їни, регіонів. При збалансованості інтересів і 

відповідальності сторін бізнес-сектор може 

стати повноправним партнером держави у 

вирішенні першочергових питань і форму-

ванні подальшої стратегії економічно-соці-

ального розвитку країни. 
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ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОЕ ПАРТНЕРСТВО КАК ЭЛЕМЕНТ МЕХАНИЗМА 

РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ УКРАИНЫ 

Е. Н. Полякова, к. э. н., доцент, Т. И. Липская, студентка, Е. Н. Кучинская, студентка, 

Украинский государственный университет железнодорожного транспорта  

 

Методология исследования. Результаты получены за счет применения методов: систе-

много подхода к развитию государственно-частного партнерства; логического обобщения – 

при  определении категории  «государственно-частное  партнерство»; структурно-функцио-

нального и  сравнительного анализа – при  анализе тенденций,  факторов  и моделей государ-

ственно-частного партнерства. 

Результаты. Определена роль государственно-частного партнерства в развитии транс-

портной инфраструктуры. Подчеркнуто,  что ответственность государства  за развитие  от-

раслей инфраструктуры при ограниченности финансовых возможностей определяет необхо-

димость объединения ресурсов и действий государства и частного сектора в различных фор-

мах государственно-частного партнерства. Приведена трактовка государственно-частного 

партнерства, выделены его признаки, сферы реализации в Украине.  
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Проанализирован европейский опыт развития государственно-частного партнерства в 

транспортной отрасли. Рассмотрены особенности становления и развития государственно-ча-

стного партнерства в Украине. Отмечено, что в Украине эффективность деятельности госу-

дарственно-частных партнерств связана с функционированием неформальных институтов. 

Рассмотрены модели государственно-частного партнерства. Указано, что привлечение част-

ных средств потребует пропорционального увеличения государственного финансирования, 

нового подхода к системе управления рисками, учета национальных обычаев, традиций, осо-

бенностей экономической и организационной культуры бизнес-партнеров. 

Новизна. Обоснована целесообразность применения институционального подхода к 

изучению отношений партнерства государственного и частного секторов при реализации ин-

фраструктурных проектов в сфере транспорта. 

Практическая значимость. Предложены направления совершенствования взаимо-

действия государственного и частного сектора при реализации инфраструктурных проектов, 

направленные на минимизацию влияния неформальных институтов на развитие партнерства. 

Ключевые слова: государственно-частное партнерство, публично-частное партнерство, 

транспортная инфраструктура, государственный сектор, бизнес-партнеры, инвестиции, мо-

дель взаимодействия, концессия, финансирование, эффективность. 

 

PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP AS AN ELEMENT OF THE TRANSPORT  

INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT MECHANISM IN UKRAINE 

O. M. Poliakova, Ph. D (Econ.), Associate Professor, T. I. Lipska, student,  

O. M. Kuchinska, student, Ukrainian state University of railway transport,  

 

Methods. The results were obtained through the use of methods: a systems approach to the 

development of public-private partnerships; logical generalization – in determining the category of 

«public-private partnership»; structural-functional and comparative analysis – in the analysis of 

trends, factors and models of public-private partnership. 

Results. The role of public-private partnership in the development of transport infrastructure is 

determined. It is emphasized that the responsibility of the state for the development of infrastructure 

sectors with limited financial opportunities determines the need to combine resources and actions of 

the state and the private sector in various forms of public-private partnership. The interpretation of 

public-private partnership, its features, and areas of implementation in Ukraine are given.  

The European experience of public-private partnership development in the transport industry is 

analyzed. Features of formation and development of public-private partnership in Ukraine are con-

sidered. It is noted that in Ukraine, the effectiveness of public-private partnerships is associated with 

the functioning of informal institutions. Models of public-private partnership are considered.  

Novelty. The expediency of applying the institutional approach to the study of partnership re-

lations between the public and private sectors in the implementation of infrastructure projects in the 

field of transport is substantiated. 

Practical value. It is indicated that attracting private funds will require a proportional increase 

in public funding, a new approach to the risk management system, taking into account national cus-

toms, traditions and features of the economic and organizational culture of business partners.  

Keywords: public-private partnership, public partnership, transport infrastructure, public sector, 

business partners, investment, interaction model, concession, financing, efficiency. 
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