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Постановка проблеми. Умови господарювання 
в Україні потребують ефективного регулювання 
впливу держави на відновлювальні процеси в інф-
раструктурних галузях, запровадження державно-
приватного партнерства. Міський річковий тран-
спорт потребує значних капіталовкладень, що можна 
забезпечити приватними інвестиціями. 

Сьогодні не існує механізму запровадження дер-
жавно-приватного партнерства на міському річковому 
транспорті, як і не існує самого міського річкового 
транспорту. Потребує виріøення питання оцінки 
доцільності реалізації проекту, обґрунтування умов 
фінансування проекту, винайдення ефективної моделі 
партнерства для приватного бізнесу та держави.

Отже, дослідження державно-приватного парт-
нерства на міському річковому транспорті досить 
актуальне і матиме значну соціально-економічну 
значимість.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Чис-
ленні наукові праці вітчизняних та іноземних нау-
ковців, таких як І. Аксьонов, О. Артинов, С. Боняр, 
М. Біленький, М. Громов, В. Ільчук, Г. Кондратьєв, 
В. Коба, Ф. Кравець, В. Краєв, Б. Парахонський, 
Ю. Пащенко, Ю. Цвєтов, Є. Сич та ін., присвячені 
проблемним питанням транспортної галузі, у тому 
числі й річкового транспорту. В працях таких нау-
ковців, як P. Burns, A. Estache, J. Delmon, В.Г. Вар-
навський, В.М. Геєць, Т.І. Єфіменко, І.В. Запатріна, 
Ю.В. Зворикіна, С.Л. Сосна та ін., досліджується 
сутність і доцільність застосування визначених форм 
державно-приватного партнерства.

Проте механізм запровадження державно-при-
ватного партнерства в процесі реалізації проектів 
розвитку річкового транспорту, зокрема, міського, 
не досліджено до кінця. Відсутній інструментарій 
техніко-економічного обґрунтування проектів дер-
жавно-приватного партнерства у сфері міського річ-
кового транспорту та визначення їх ефективності.

Формулювання цілей статті (постановка 
завдання). Дослідити існуючі форми та моделі дер-
жавно-приватного партнерства, та зосередитись на 
тих, що можна використати при формуванні меха-
нізму впровадження міського річкового транспорту.

Виклад основного матеріалу дослідження. Впро-
вадження міського річкового транспорту (водного 
таксі і річкових трамваїв) потребує значних капіта-
ловкладень, особливо на початковому етапі (купівля 
суден, реконструкція/будівництво берегової бази 
обслуговування флоту і пасажирів, розробка марке-
тингової діяльності тощо) – на перøий план вихо-
дить потреба в приватних інвестиціях на додаток до 
бюджетних коøтів. Для реалізації програми необ-
хідно знайти фінансові і трудові ресурси, а також 
об’єднати можливості держави і приватного бізнесу, 
тобто будувати взаємовідносини на основі державно-
приватного партнерства.

Державно-приватне партнерство (ДПП) – це взає-
модія центральних чи місцевих органів влади та при-
ватного сектора, заснована на довгостроковій угоді 
щодо постачання послуг, які традиційно надавались 
державними/комунальними підприємствами [1]. 
Головними чинниками ДПП в галузі міського річ-
кового транспорту має стати реформування відносин 
власності, необхідність використання нових методів 
управління державним майном, що не підлягає при-
ватизації та потребує інвестиційних вкладень. 

Застосування ДПП при впровадженні міського 
річкового транспорту сприятиме залученню поза-
бюджетних інвестиційних ресурсів; зменøенню 
бюджетних витрат на утримання та експлуатацію 
флоту та берегової бази обслуговування (що тради-
ційно фінансуються з державного бюджету); збіль-
øенню надходжень у бюджет; можливості приват-
ному бізнесу ведення операційної діяльності в сфері 
міських пасажирських перевезень; розподілу ризи-
ків при реалізації даного проекту.
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Розробка механізму запровадження ДПП на 
міському річковому транспорті потребує виріøення 
наступних завдань: дослідити світовий досвід вико-
ристання ДПП у реалізації проектів міського річ-
кового транспорту; обґрунтувати переваги та умови 
активізації запровадження даного проекту на умовах 
ДПП; обрати модель впровадження проекту; заохо-
тити приватний бізнес прийняти участь у запропо-
нованому проекті; розробити і обґрунтувати умови 
фінансування проекту та фінансові взаємовідносини 
учасників.

Також слід визначити форми та моделі ДПП, що 
будуть використовуватись при формуванні механізму 
впровадження міського річкового транспорту.

Згідно із Законом України «Про державно-при-
ватне партнерство», ДПП здійснюється у формі кон-
цесійних договорів, договорів про спільну діяльність, 
інøих договорів, істотні умови яких мають відпові-
дати вимогам, встановленим законами України [2]. 
Форми ДПП і їх ознаки:

1. Сервісні контракти – уряд наймає підприємство 
приватної форми власності для виконання певних 
завдань з обслуговування виробництва або надання 
послуг. Державна структура залиøається основним 
постачальником інфраструктурних послуг в еконо-
мічній системі.

2. Контракти на управління – поøирюються 
на послуги, що надаються на основі контрактів, в 

які включені всі або деякі повноваження на управ-
ління та надання громадських послуг. Остаточні 
зобов’язання щодо надання громадських послуг, їх 
якості та повноти задоволення потреб суспільства 
залиøаються за державним сектором економіки. 
Повноваження щодо оперативного управління про-
цесом надання громадських послуг покладаються 
на приватного партнера, який формує оборотний 
капітал, необхідний для поточної діяльності, але не 
фінансує капітальні інвестиції.

3. Договори оренди – приватний партнер несе від-
повідальність за обслуговування в повному обсязі. 
Відповідальність за надання громадських послуг 
передається від державного сектора приватному. 
Фінансовий ризик експлуатації та обслуговування 
несе повністю приватний партнер. Нові інвестиції та 
їх вилучення залиøаються обов’язком держави.

4. Концесія – приватний партнер відповідає за 
повне надання послуг у зазначеній галузі, несе відпо-
відальність за надання оборотного капіталу та фінан-
сування інвестицій. Активи перебувають у власності 
держави у період дії концесії (зміна власника обу-
мовлюється в договорі концесії). Роль державного 
сектора полягає у регулюванні цін та якості наданих 
громадських послуг, якості обслуговування.

5. Спільні підприємства та приватні фінансові 
ініціативи – альтернатива повної приватизації. Інф-
раструктура знаходиться у спільному володінні й 

експлуатується держав-
ним сектором та приват-
ними партнерами. Уряд 
є одночасно власником і 
регулятором. Приватний 
партнер зазвичай вико-
нує оперативну роль.

У 2003 р. Європей-
ська комісія узагаль-
нила можливі типи 
(моделі) впровадження 
ДПП [5, с. 81]:

1. Контракти на 
надання послуг – при-
ватний партнер організо-
вує субпідрядні тендери, 
надає послуги й утримує 
об’єкт упродовж корот-
кого періоду часу. Орган 
влади несе фінансову й 
управлінську відпові-
дальність і ризики.

2. Контракт на 
надання послуг та утри-
мання об’єкту – при-
ватний партнер надає 
послуги й утримує об’єкт, 
який є у публічній влас-
ності. Доходи приват-
ного сектору залежать 
від його результатив-
ності. Орган влади несе 
фінансові й інвестиційні 
зобов’язання і ризики.

3. Лізинг – приват-
ний партнер купує або ж 
бере у лізинг об’єкт від 
органу влади, здійснює 
його реконструкцію, 
модернізацію і/або роз-
øирює сферу його функ-
ціонування.

1 
 

 
 

ВОТ  
/Build, Operate, 
Transfer/ 
(будівництво-
експлуатація/упра
вління-
передавання) 

Інфраструктурний об'єкт створюють за рахунок приватного 
партнера, який після завершення будівництва отримує право 
експлуатації збудованого об'єкта протягом строку, достатнього 
для забезпечення окупності вкладених коштів. Після закінчення 
цього строку об'єкт повертають державі. Приватний партнер 
отримує право використовувати, але не володіти об'єктом, 
власником якого є держава 

BOOT 
/Build, Own, Operate, 
Transfer/ 
(будівництво-
володіння-
експлуатація/управ-
ління-передавання) 

Приватний партнер отримує правомочності не тільки 
використання, а й володіння об'єктом протягом строку, 
визначеного угодою, по закінченні якого його передають 
до державного сектору. За зворотного BOOT уряд фінансує 
і будує інфраструктурний об'єкт, а після цього передає 
його у довірче управління приватному партнеру з правом 
поступового викупу його у свою власність 

ВТО 
/Build, Transfer, Operate/ 
(будівництво-передавання-
експлуатація/управління) 

Передавання об'єкта у державну власність відразу по 
завершенні будівництва. Після прийому державою він 
переходить у користування приватного партнера, але 
без передавання йому права володіння 

BOO 
/Build, Own, Operate/ 
(будівництво-володіння-
експлуатація/управління) 

Збудований об'єкт по закінченні строку угоди не 
передають у державну власність, а залишають у 
розпорядженні приватного партнера. 

ВОМТ 
/Build, Operate, Maintain, Transfer/ 
(будівництво-експлуатація/управління-
обслуговування-передавання) 

Відповідальність приватного партнера за 
утримання і поточний ремонт збудованих 
ним інфраструктурних об'єктів 

DBOOT 
/Design, Build, Own, Operate, Transfer/ 
(проектування-будівництво-володіння-
експлуатація/управління-передавання) 

Встановлення відповідальності приватного 
партнера не тільки за будівництво 
інфраструктурного об'єкту, а й за його 
проектування 

DBFO  
/Design, Build, Finance, Operate/ 
(проектування-будівництво-фінансування- 
експлуатація/управління) 

Приватний партнер несе 
відповідальність, серед іншого, за 
фінансування будівництва об’єктів 

Рис. 1. Характеристика загальноприйнятих типів концесій
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4. Будівництво-експлуатація-передача – при-

ватний партнер проектує, споруджує об’єкт, надає 
послуги і передає його органу влади після закін-
чення терміну дії контракту або ж в інøий, визна-
чений у договірному порядку час. Після «трансферу» 
приватний партнер може отримати право на оренду 
чи лізинг об’єкта.

5. Проектування-будівництво-фінансування-екс-
плуатація – приватний партнер проектує, спору-
джує, інколи є власником об’єкту, надає послуги 
та керує ним, не маючи зобов’язання передати його 
органу влади.

Найбільø поøиреною формою «Будівництво-екс-
плуатація-передача» і «Проектування-будівництво-
фінансування-експлуатація» є концесія, яка перед-
бачає, що приватний інвестор проектує, фінансує, 
здійснює спорудження об’єкту, надає послуги в 
обмін на право безпосередньо отримувати (збирати) 
дохід від споживачів послуг упродовж чітко визна-
ченого періоду часу. Водночас об’єкт залиøається у 
державній формі власності. Концесії є найбільø при-
датними для транспортної інфраструктури. 

Отже, враховуючі форми і моделі здійснення 
ДПП, вважаємо, що при запровадженні міського річ-
кового транспорту ДПП може здійснюватися у формі 
концесій. Серед загальноприйнятих типів концесій 
використовуються такі (рис. 1) [4; 6; 7]:

При формуванні механізму впровадження місь-
кого річкового транспорту доцільно використову-
вати усі з наведених типів концесій в залежності від 
домовленостей сторін.

Слід визначити сторони концесійного дого-
вору міського річкового транспорту і його об’єкт. 
Згідно Закону України «Про концесії», об’єктом 
угоди стає надання послуг міським громадським 
транспортом [8]. Концесіонер – суб’єкт підприєм-
ницької діяльності (їх може бути декілька), який 
отримав концесію [8]. Концесієдавець – орган вико-
навчої влади або відповідний орган місцевого само-
врядування, уповноважений, відповідно, Кабінетом 
Міністрів України чи органами місцевого самовря-
дування на укладання концесійного договору [8]. 
Розпочати впровадження водного таксі і річкових 
трамваїв в якості міського річкового транспорту на 
основі концесії ми пропонуємо у м. Київ. У концесію 

мають перейти причали міста. На сьогодні київські 
причали знаходяться на балансі ДП «Адміністрація 
річкових портів» у державній власності. Ми вважа-
ємо, що київські причали повинні знаходитись на 
балансі міста і приносити дохід від їх експлуатації 
саме місту. Це дозволить спрямувати дохід, отрима-
ний від експлуатації міського річкового транспорту, 
на розвиток Києва. Відповідно до Указу Президента 
України від 2008 р. «Про невідкладні заходи щодо 
розвитку м. Київ», Київська міська державна адмі-
ністрація намагалась повернути причали та гідротех-
нічні споруди, які перебувають у державній власності 
в межах Києва, до сфери управління міста, проте 
Міністерство інфраструктури України не погоджу-
ється на це [9]. Через те, що причали Києва контр-
олюються не містом, а державою, можуть виникати 
такі конфлікти, як розміщення дебаркадерів (які 
можуть завдати øкоду екології), або облаøтування 
причалів для міського річкового транспорту, якого 
зараз не існує, але він повинен існувати у майбут-
ньому [10].

В разі передачі причалів місту, концесієдавцем 
буде виступати Київська міська державна адміні-
страція, а концесіонером – будь-який суб’єкт підпри-
ємницької діяльності, який візьме на себе обов’язки 
щодо впровадження, розвитку і експлуатації місь-
кого річкового транспорту.

Концесієдавець буде зобов’язаний: встановити 
ціни на послуги міського річкового транспорту та 
змінювати їх за необхідності; забезпечити øляхову 
інфраструктуру (під’їзні øляхи) øляхом визначення 
місць стоянки суден (водного таксі та річкових трам-
ваїв) і спрямовуванням до них наземного транспорту; 
реконструювати існуючі або будувати нові наземні 
øляхи для повної інтеграції міського річкового тран-
спорту в транспортну інфраструктуру міста; прово-
дити громадські слухання, форуми з залученням 
сторін зацікавлених у впроваджені міського річко-
вого транспорту задля поøуку партнерів (індивіду-
альні експлуатанти/оператори міського річкового 
транспорту, інвестори, страхові та будівельні компа-
нії, національні суднобудівники тощо); інформувати 
жителів і туристичні агенції про запуск проекту з 
метою отримання громадської підтримки і форму-
вання попиту заздалегідь.

Таблиця 1
Потенційні витрати концесіонера і потенційні доходи концесіонера і концесієдавця  

при реалізації проекту впровадження міського річкового транспорту

Витрати

Концесіонера

- витрати з виплати кредиту (якщо такі є), пов’язані з придбан-
ням суден;
- докування (обслуговування паливозаправних станцій, подача 
електрики); витрати, що здійснюються на причалах;
- технічне обслуговування та ремонт, амортизаційні відрахування;
- витрати на оплату праці екіпажу суден та інøого персоналу;
- накладні витрати пов’язані з експлуатацією (страхування; бух-
галтерський облік; юридичні послуги; реклама тощо);
- збори, орендні платежі/відсотки, місцеві податки

Доходи

Концесіонера Концесієдавця

- індивідуальні та групові тарифи на всіх марøрутах, що встанов-
люються з урахуванням попиту, ціноутворення, обсягів пасажи-
ропотоку, спеціальних зборів (за перевезення тварин, велосипедів 
та ін.);
- доході від чартерних перевезень і від спеціальних замовних 
послуг (святкування днів народження, весіль, корпоративів тощо);
- продаж напоїв та (або) їжі на суднах, послуги громадського хар-
чування;
- розміщення реклами на суднах, сайті, на зупинках, в зоні бере-
гової бази обслуговування (по марøруту руху суден)

- дохід за оренду об’єктів берегової бази обслуго-
вування (фіксована величина, а також øтрафи за 
несплату);
- змінні операційні доходи, концесійні платежі, 
процентні платежі за підсумками роботи;
- плата за бізнес-операції і видачі дозволів на вико-
ристання берегової бази обслуговування та інøі 
збори
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Концесіонер, в свою чергу, має забезпечити: 
реконструкцію існуючих або будівництво нових при-
чалів, станцій обслуговування і стоянки суден, стан-
цій технічного огляду, станцій заправки; купівлю та 
утримання суден; страхування об’єктів концесійного 
договору; розробку маркетингової політики для залу-
чення пасажирів.

Початкові витрати (перøий рік експлуатації) при 
впроваджені міського річкового транспорту, такі як 
купівля суден, обладнання, ремонт і будівництво бере-
гової інфраструктури, зарплата персоналу, накладні 
витрати тощо, значно перевищують потенційні доходи 
і можуть фінансуватись по різному. Наприклад, в 
США при впроваджені водного таксі таке фінансу-
вання здійснюється оператором судна або державною/
комунальною установою, або їх комбінацією. Системи 
водного таксі фінансуються з боку держави у формі 
грантів та кредитів в рамках фінансування плану реа-
лізації додаткового громадського транспорту тощо.

В залежності від обраного типу концесії та домов-
леності витрати, що несуть сторони, можуть варі-
юватись. Наприклад, якщо концесіонер повністю 
фінансує проект концесії і веде підприємницьку 
діяльність, а концесієдавець здає в оренду об’єкти 
берегової інфраструктури для міського річкового 
транспорту, потенційні витрати і доходи сторін 
будуть такими (табл. 1).

Тобто в даному випадку концесіонер несе витрати 
в результаті своєї діяльності, але й отримує доходи, 
які спрямовує на покриття витрат і отримання при-
бутку. Концесієдавець в цьому випадку витрати не 
несе, зате отримує доходи, при чому і в матеріаль-
ному, і в нематеріальному вигляді. «Нематеріальні 
доходи» виражаються у розøирені транспортної 
інфраструктури міста впровадженням нового виду 
транспорту, покращенні добробуту місцевих жите-
лів забезпеченням їх мобільності та естетичної насо-
лоди від пересування містом, підвищенні іміджу 
міста серед туристів і, як наслідок, заохочення нових 
туристів відвідати Київ тощо.

Висновки з даного дослідження. Запровадження 
результатів даного проекту дозволить погодити еко-
номічні інтереси держави та підприємницьких струк-
тур в сфері розвитку міського річкового транспорту, 
удосконалити процеси реформування системи дер-
жавного управління, створити сприятливі умови 

для забезпечення інвестиційної привабливості галузі 
міського річкового транспорту з метою оновлення та 
модернізації матеріально-технічної бази.

Подальøі дослідження слід присвятити визна-
ченню економічних взаємовідносин учасників ДПП, 
а саме: розміру концесійних платежів; обґрунту-
ванню умов фінансування проектів ДПП тощо.
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