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ВСТУП
Концептуальне забезпечення удосконалення тери-

торіальної організації виробничого інфраструктурного
комплексу в національній економіці включає, перш за
все, обгрунтування стратегічних цілей та визначення
векторів розвитку цієї складової.

У вирішенні першого завдання необхідно врахува-
ти ряд моментів:

— функціональне призначення механізм вдоскона-
лення територіальної організації виробничого інфраст-
руктурного комплексу в національній економіці, що
відбиває його фактичну й очікувану роль у економічній
системі України;
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— реальний організаційно-економічний потенціал
виробничого інфраструктурного комплексу, підтверд-
женні ефективною практикою його реалізації в зарубі-
жних країнах;

— наявність різних рівнів організації та функці-
онування виробничого інфраструктурного комплек-
су (національний, регіональний), відрізняється набо-
ром інваріантних і специфічних завдань його розвит-
ку;

— різноманітність сфер організації та функціону-
вання виробничого інфраструктурного комплексу, що
мають різні стартові умови і можливості його розвит-
ку;
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— різноманітність суб'єктів ДПП, що розрізняють-
ся за економічною природою та інтересам, реалізова-
ним при його створенні та функціонуванні.

З метою ефективної реалізації Стратегічних цілей
держави необхідно забезпечити економічний механізм
вдосконалення територіальної організації виробничо-
го інфраструктурного комплексу в національній еко-
номіці. Створена чітка ієрархія формування та реалізації
документів стратегічного планування, що визначають
державну політику в сфері науки й інновацій. Головни-
ми документами будуть Концепція довгострокового
соціально-економічного розвитку України на період до
2020 року і розроблена на її основі Інноваційна страте-
гія України на десятирічний (даний документ, Страте-
гія). Ці документи будуть уточнюватися в тому числі з
урахуванням результатів регулярно оновлюваного нау-
ково-технологічного прогнозу. Паралельно з докумен-
тами стратегічного планування буде вибудувана систе-
ма формування й уточнення, а також реалізації техно-
логічних пріоритетів, у рамках якої будуть визначатися
конкретні пріоритетні напрями розвитку науки й техні-
ки, критичні технології, фінансовані державою в пер-
шочерговому порядку. Відповідно будуть визначатися
орієнтири фінансового забезпечення сфери науки й
інновацій [1].

Розвиток ДПП зв'язується з сприянням підвищен-
ню конкурентоспроможності провідних галузей еконо-
міки; зниженням підприємницьких та інвестиційних ри-
зиків, насамперед у сферах досліджень і розробок, по-
ширення нових технологій; розвитком інноваційного
бізнесу, транспортної, енергетичної та комунальної
інфраструктури; концентрацією державних і приватних
фінансових коштів на структурні зміни в системі освіти;
вирішенням проблем соціальної адаптації, перенавчан-
ня працівників [2].

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
І ПУБЛІКАЦІЙ

З подальшим розвитком національної економіки
вченими-економістами приділяється багато уваги дос-
лідженню інституціональних основ функціонування дер-
жавно-приватного партнерства. Різноманітним аспектам
співпраці влади та бізнес-структур присвячені праці
К. Антонової, В. Варнавського, Т. Веблена, Т. Єфимен-
ка, Р. Коуза, М. Мейера, Д. Норта, Л. Фабіуса та інших.

Також у цьому напрямі активно працювали вітчиз-
няні вчені О. Амоша, Ю. Вдовенко, В. Дементьєв, А. Гри-
ценко, П. Надолішній, В. Сікора, А. Чухно та інші.

ПОСТАНОВКА ЗАДАЧІ
Метою статті є дослідження економічного механіз-

му вдосконалення територіальної організації виробни-
чого інфраструктурного комплексу з відповідністю до
потреб основного виробництва країни в контексті роз-
в'язання проблеми досягнення сталого економічного
зростання завдяки впровадженню державно-приватно-
го партнерства.

РЕЗУЛЬТАТ
З початку 1990-х рр. приватний капітал став актив-

но залучатися до сфери виробничої інфраструктури.
Цей процес спостерігається як в розвинених країнах зі

сформованою інституційної системою ринку, так і в краї-
нах, що розвиваються з перехідною економікою, в яких
конкурентні ринкові відносини тільки формуються. Дер-
жава змінює стратегічні напрями та форми своєї участі
у розвитку виробничої інфраструктури. У пошуках оп-
тимального співвідношення з ринком держава все час-
тіше залучає ресурси підприємницького сектора в га-
лузі, які раніше перебували виключно у власності та ком-
петенції держави.

Механізм державно-приватного партнерства (ДПП)
давно і ефективно застосовується на об'єктах залізнич-
ного транспорту, як складової виробничого інфраструк-
турного комплексу. Це підтверджується не тільки украї-
нським досвідом, а й сучасним світовим. Так, компанія
Siemens на умовах концесії реалізувала проект заліз-
ниці в Мексиці протяжністю 150 км, з'єднуючі 8 міст.
Термін даного концесійної угоди склав 30 років, а за-
гальний обсяг інвестицій в проект — $ 1,1 млрд [3].

Ще один приклад проекту ДПП — високошвидкіс-
на магістраль HSL Zuid в Нідерландах. Обсяг інвестицій
склав С1, 2 млрд і був внесений приватними інвестора-
ми (з них 90 % приватними банками, 10 % промислови-
ми компаніями, в тому числі Siemens) [3].

Механізм партнерства держави і приватного секто-
ру в різних країнах використовується не тільки з метою
розширення транспортної мережі , але і в якості інстру-
менту вертикальної децентралізації залізничного транс-
порту. Ця необхідність була зумовлена тим, що до по-
чатку 1990-х рр. в країнах з монопольним державним
управлінням залізничним транспортом виникли пробле-
ми, пов'язані з неефективністю функціонування заліз-
ниць, зростанням збитків, які було необхідно покрити
за рахунок державних субсидій. Було потрібно рефор-
мувати галузь. Важливим напрямом стало створення
конкурентного середовища на основі різних моделей
приватизації і методів роздержавлення, щоб підвищити
ефективність залізничного господарства.

Показовою є реформа залізничного транспорту в
Нідерландах, де в 1995 р. державна компанія з управ-
ління залізницями була розділена на три незалежні дер-
жавні компанії у сфері інфраструктури і одну експлуа-
таційну. Однак таке реформування викликало стабіль-
не погіршення експлуатаційних показників роботи за-
лізниць країни. Компанії передавали значну частину
підрядних робіт приватним фірмам, які не забезпечува-
ли належної якості, в т.ч. вимог з безпеки руху на транс-
порті. У результаті зросла кількість транспортних при-
год. Парламент Нідерландів був змушений повернути-
ся до питання про приватизацію залізниць і прийняти
істотні поправки до законодавчих актів 1995 року. Всі
дороги були повернуті державному концесіонеру.

Нові пропозиції уряду Нідерландів, представлені в
2001 р. до парламенту, передбачали, зокрема, органі-
зацію єдиної компанії з управління інфраструктурою на
основі видаваної державою концесії. Права власності
на створення та забезпечення функціонування інфрас-
труктури залізниць були повернуті державі, яке, як і
колись, буде здійснювати витрати на поточне утриман-
ня та інвестиції в розвиток інфраструктури. Новий за-
кон розширив права Міністерства транспорту та гро-
мадських робіт з видачі концесій на більш гнучких умо-
вах [4].
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У Латинській Америці модель децентралізації залі-
зниць пов'язана з наданням концесій за функціональ-
но-територіальним принципом з поділом пасажирських
і вантажних перевезень. Концесії залізниць в Аргентині,
Бразилії, Колумбії і Мексиці були надані кільком ком-
паніям за регіональним принципом.

За даними Державного комітету статистики Украї-
ни, залізничний транспорт у січні — вересні 2012 р. ви-
конав 42,5 % загального вантажообігу (з урахуванням
трубопровідного) і 33,3 % загального пасажирооборо-
ту.

Якщо звернутися до Державної цільової економіч-
ної програми розвитку автомобільних доріг загального
користування на 2013—2018 роки, то її загальною ме-
тою є забезпечення ефективного функціонування та
розвитку мережі автомобільних доріг загального кори-
стування, будівництва та реконструкції 1,5 тис. кіло-
метрів автомобільних доріг, проведення ремонту понад
24 тис. кілометрів автомобільних доріг.

Програмою передбачається три варіанти розв'язан-
ня проблеми:

1. Збереження існуючої системи фінансування до-
рожнього господарства (бюджетні кошти, кредитні кош-
ти, кошти міжнародних фінансових організацій, гран-
ти).

Перевагою такого варіанта є зменшення наванта-
ження на державний бюджет за рахунок залучення
коштів міжнародних фінансових організацій. При цьо-
му є великі ризики щодо повернення залучених коштів
при одночасно недостатньому державному фінансу-
ванні у виробничому інфраструктурному комплексі.

2. Фінансування дорожнього господарства за раху-
нок переважно приватних інвестицій.

Перевагами цього варіанта є зменшення бюджетних
видатків на покращення транспортно-експлуатаційного
стану автомобільних доріг, стрімкий розвиток ринкових
відносин у дорожній галузі виробничого інфраструктур-
ного комплексу.

Недоліками є ризики щодо зменшення приватних
інвестицій, збільшення обсягу бюджетних видатків,
експлуатаційного утримання мережі автомобільних
доріг та забезпечення безпеки руху.

Розвиток і утримання автомобільних доріг за дру-
гим варіантом здійснюється переважно у таких розви-
нутих країнах, як Франція, Італія. Так, у Франції за ра-
хунок приватних інвестицій побудовано мережу автомо-
більних доріг протяжністю більш як 7 тис. кілометрів,
утримання яких здійснюється за рахунок плати за ко-
ристування [5].

Однак в Україні стан існуючих автомобільних доріг
характеризується низькими транспортно-експлуатацій-
ними показниками порівняно з європейськими країна-
ми. Так, дороги першої категорії, які повинні бути плат-
ними, становлять лише 1 відсоток загальної протяжності
автомобільних доріг загального користування, другої
категорії — 8 відсотків, третьої категорії — 17 відсотків.
Найбільша частка в мережі автомобільних доріг нале-
жить дорогам четвертої категорії — 63 відсотки. Про-
гнозна інтенсивність руху транспортних засобів платни-
ми дорогами недостатня для залучення приватних інве-
стицій без гарантій держави, що створює ризики пере-
витрат бюджетних коштів на компенсацію інвесторам.

Зазначене свідчить про низький рівень конкурен-
тоспроможності вітчизняних автомобільних доріг і змен-
шення обсягу приватних інвестицій.

3. Оптимальний — фінансування дорожнього гос-
подарства у виробничому інфраструктурному комплексі
за рахунок бюджетних коштів, інших джерел (залуче-
них коштів міжнародних фінансових організацій, кре-
дитів під державну гарантію та коштів інвесторів, залу-
чення концесіонерів).

Перевагами такого варіанта є формування стабіль-
них джерел фінансування дорожнього господарства,
запровадження механізму державно- приватного парт-
нерства, залучення концесіонерів, покращення транс-
портно-експлуатаційного стану автомобільних доріг.

Разом з тим починаючи з 2013 року продовжена
робота із залучення інших додаткових джерел фінан-
сування для будівництва та експлуатації автомобільних
доріг на умовах державно-приватного партнерства (кон-
цесії), зокрема розроблення конкурсної документації
на найбільш капіталоємні об'єкти (Краковець — Львів
— Броди — Рівне, Щербаківка — Харків — Новомос-
ковськ — Дніпропетровськ — Запоріжжя — Сімферо-
поль, Ульянівка — Миколаїв — Херсон — Краснопере-
копськ — Сімферополь, перша черга великої кільцевої
автомобільної дороги навколо м. Києва від автомобіль-
ної дороги Київ — Знам'янка до автомобільної дороги
Київ — Чернігів — Нові Яриловичі з мостовим перехо-
дом через р. Дніпро, Одеса — Рені на ділянці Одеса —
Монаші з мостовим переходом через Дністровський
лиман), проведення концесійних конкурсів тощо.

Прогнозні обсяги та джерела фінансування Держав-
ної цільової економічної програми розвитку автомоб-
ільних доріг загального користування на 2013—2018
роки наведені у таблиці 1.

Програмою передбачається будівництво, реконст-
рукція, ремонт та експлуатаційне утримання автомо-
більних доріг загального користування згідно із стандар-
тами, приведеними у відповідність із сучасними стандар-
тами якості дорожньо-будівельних робіт, з використан-
ням новітніх технологій на основі високоякісних бітумів
(у тому числі гумо-бітумних сумішей) та інших дорож-
ньо-будівельних матеріалів вітчизняного виробництва,
влаштування дорожнього покриття на основі цементо-
бетону, підвищення ефективності інноваційної та нау-
ково-технічної діяльності, інформаційне забезпечення
дорожньої галузі.

Для проведення дорожньо-будівельних робіт на
автомобільних дорогах загального користування не-
обхідні такі основні матеріально-технічні ресурси:

бітум — 4638,7 тис. тонн;
залізобетон — 1906,9 тис. куб. метрів;
щебінь природний — 126406,9 тис. куб. метрів;
асфальтобетон — 74781,2 тис. тонн;
цемент — 1950 тис. тонн;
бензин — 430729 тис. літрів.
У ситуації, коли потреби в інвестиціях величезні і

існують бюджетні обмеження, використання моделі
ДПП в частині реалізації великих інфраструктурних
проектів може ефективно вирішити проблему розвитку
українського залізничного транспорту.

За останнє десятиріччя в багатьох розвинених краї-
нах і країнах відбулися різкі зміни в механізмі і якості
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роботи портового господарства. Зростання обсягів кон-
тейнерних перевезень багаторазово зменшив вартість
обробки вантажів, в той же час зажадав великих інвес-
тицій в устаткування (підйомні крани, термінали, під'їзні
шляхи і т.д.). Будівництво спеціалізованих судів з дос-
тавки контейнерів для наливних і насипних вантажів
створило додатковий попит на інвестиції в розвиток ви-
робничого інфраструктурного комплексу. Для того, щоб
підвищити ефективність портового господарства, необ-
хідно було розвивати системи зв'язку, безпеки, підви-
щувати якість обслуговування. Всі технологічні зрушен-
ня відбувалися в умовах лібералізації економіки, ско-
рочення державного фінансування та приватизації.

Зміни в роботі портів, викликані НТП, недоліком
бюджетних коштів для їх фінансування та вимогами
підвищення конкурентоспроможності, послужили ос-
новними причинами залучення приватного сектора до
виконання деяких видів діяльності. Почалася реоргані-
зація перебували у державній власності портових гос-
подарств виробничого інфраструктурного комплексу.

В.Г. Варнавський виділяє основні моделі управлін-
ня морськими портами [6]:

1 . Морські порти належать державі в особі всіх його
суб'єктів і управляються:

(а) державними (центральними урядовими) органа-
ми влади;

Таблиця 2. Очікувані результати виконання Державної цільової економічної програми розвитку
автомобільних доріг загального користування при залучені державно-приватного партнерства

на 2013—2018 роки

Найменування 

завдання 

Найменування 

показника 
Одиниця Значення показника 

 виконання завдання виміру усього у тому числі за роками 

    2013 2014 2015 2016 2017 2018 

1. Будівництво та 

реконструкція 

автомобільних доріг 
загального 

користування 

протяжність 

збудованих та 

реконструйованих 

автомобільних доріг 
загального 

користування 

кілометрів 1009,4 88,19 175,57 101,91 104,93 207,3 331,5 

2. Будівництво обходів 

населених пунктів 

протяжність 

збудованих обходів 

населених пунктів 

—"— 148,5 23,8 36,2 17 12,1 25,6 33,8 

3. Влаштування 

під'їздів до 94 

сільських населених 

пунктів 

протяжність 

збудованих під'їздів 

до населених пунктів 

 389  90,7 49,7 80 70 98,6 

4. Капітальний ремонт 

автомобільних доріг 
загального 

користування 

протяжність 

відремонтованих 

автомобільних доріг 
загального 

користування 

 2123,058 166,738 320,52 321,6 380,5 439,15 494,55 

5. Поточний середній 
ремонт автомобільних 

доріг загального 

користування 

протяжність 
відремонтованих 

автомобільних доріг 
загального 

користування 

кілометрів 22583,83 1983,55 5021,07 4220,8 3433,3 4912,86 3012,25 

6. Підвищення рівня 

зайнятості населення у 
дорожній галузі 

кількість створених 

робочих місць 

одиниць 71000  20000 20000 20000 11000  

 

Таблиця 1. Прогнозні обсяги та джерела фінансування Державної цільової економічної
програми розвитку автомобільних доріг загального користування на 2013—2018 роки

Джерела фінансування 

Обсяг 
фінансу-

вання, млн 

гривень 

У тому числі за роками 

2013 2014 2015 2016 2017 2018 

Державний бюджет 133582,03 13548,14 14653,78 24139,23 26020,38 26891,1 28329,4 

у тому числі:        

спеціальний фонд 94328,95 13548,14 14653,78 15342,22 16109,41 16914,8 17760,6 

загальний фонд 39253,08   8797,01 9910,97 9976,3 10568,8 

Інші джерела 80452,14 15425,57 17553,86 10094,33 13383,28 13095,1 10900 

у тому числі:        

кредитні кошти 42359,8 12275,5 14084,3 4000 4000 4000 4000 

кошти міжнародних 18092,34 3150,07 3469,56 3094,33 4383,28 3095,1 900 

фінансових організацій        

кошти інвесторів 20000   3000 5000 6000 6000 

Разом 214034,17 28973,71 32207,64 34233,56 39403,66 39986,2 39229,4 
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(б) громадської владою — центральними та місце-
вими урядами;

(в) владою порту — громадськими установами, в
яких представлені державні та місцеві органи влади (як
правило, акціонерні товариства з контрольним пакетом
акцій у центральних і місцевих урядів).

2. Основна портова інфраструктура (гідротехнічні
споруди, огороджувальні і причальні споруди, аква-
торії, навігаційне обладнання, маяки) знаходиться в
державній (суспільної) власності і управляється дер-
жавними ( громадськими ) органами, які відповідають
за технічний стан інфраструктури порту, забезпечують
її ремонт і розвиток порту в цілому. Приватному сек-
тору належать на правах власності, здаються в конце-
сію або в оренду об'єкти, споруди та обладнання пе-
ревантажувальних комплексів, складів та допоміжні
служби.

3. Морський порт є приватною власністю.
За першої моделі влада порту (як суб'єкт держав-

ної влади) відповідає за його роботу в цілому. Вона збе-
рігаютє у власності всю інфраструктуру, а також най-
має робітників і службовців і виконує всю адміністра-
тивно-господарську роботу. Порт Сінгапур — приклад
такого типу організації. У другій моделі представлені два
різновиди організаційних способів (статусів) для морсь-
ких портів залежно від ролі, яку відіграють влада порту
і приватний сектор.

Статус 1: причали, доки, бухти, внутрішні комунікації
належать владі порту, яка відповідає також за управлі-
ння інфраструктурою, а послуги порту можуть забезпе-
чуватися приватними фірмами, які мають в порту власні
активи з усім необхідним обладнанням (підйомні кра-
ни, фургони, автокари, склади та тощо). Приватні фірми
набувають ці активи або здійснюють їх будівництво та
експлуатацію. Держава контролює діяльність підприє-
мницького сектору, зокрема тарифну політику. Прикла-
ди такого типу: Буенос- Айрес (Аргентина) і Роттердам
(Нідерланди).

Статус 2: влада порту мають інфраструктуру у своїй
власності, а підприємницький сектор отримує її об'єкти
у концесію (оренду). Приклади цієї категорії: порти
Франції, Греції, Ірландії.

Характерний приклад третьої моделі — управління
портом в Гон- Конгу, який знаходиться у приватній влас-
ності.

Якщо говорити про український досвід бізнесу за
схемами державно-приватного партнерства (ДПП) у
сфері портового господарства, то, на жаль, на даний
час немає прикладів, які можна віднести до партнер-
ства, але портова галузь приваблює інвесторів до про-
ектів по створенню та реконструкції гідротехнічних
споруд, що перебувають у федеральній власності, до
днопоглиблювальних робіт, використовуючи механіз-
ми оренди та контракти за схемою Build — Operate —
Transfer ( ВОТ) (будівництво — управління — переда-
ча) [7].

На автомобільний транспорт припадає велике наван-
таження: 47,4 % обсягу комерційних перевезень ван-
тажів і 57,8 % пасажирських перевезень транспортом
загального користування. У галузях дорожнього госпо-
дарства накопичилося безліч проблем: невідповідність
розвитку дорожньої мережі темпам автомобілізації

країни; незавершеність формування опорної мережі
федеральних автомобільних доріг; дефіцит пропускної
здатності дорожньої мережі, в першу чергу на підходах
до великих міст і транспортних вузлів країни; низький
технічний рівень доріг.

Протягом 2013—2015 років реалізація Плану діяль-
ності Укравтодору дасть змогу забезпечити:

— ефективне функціонування, належне утримання
та забезпечення безпеки дорожнього руху на автомо-
більних дорогах загального користування державного
та місцевого значення загальною протяжністю 169,5 тис.
км;

— виконання робіт з будівництва, реконструкції та
ремонтів автомобільних доріг, в першу чергу, за на-
прямками автомобільних транспортних коридорів, на
підходах до великих міст, під'їздах до сільських насе-
лених пунктів та на дорогах з найвищою інтенсивністю
руху;

— підвищення рівня безпеки руху, швидкості, ком-
фортності та економічності перевезень пасажирів і ван-
тажів автомобільним транспортом.

— поступовий перехід до нормативного фінансуван-
ня ремонтно-будівельних робіт відповідно до науково-
обгрунтованих ДерждорНДІ потреб.

Необхідність інвестиційних вкладень у розвиток до-
рожнього господарства очевидна. Одним з видів проек-
тів розвитку автодорожньої інфраструктури в нашій
країні стала система платних автомагістралей.

Важливими об'єктами державно-приватного
партнерства у виробному інфраструктурному комп-
лексі є також повітряний транспорт, на сучасному
етапі якого стало будівництво та модернізація аеро-
портів, управління та утримання злітно-посадкових
смуг, централізоване управління і комплексний роз-
виток аеропортів.

Автор відзначає різке відставання інфраструктури
та обладнання вітчизняних аеропортів від розвитку
міжнародної цивільної авіації, а також відставання у
впровадженні сучасних засобів та технологій у сфері
організації повітряного руху, систем автоматичної по-
садки та інших радіотехнічних систем. Модернізація та
розвиток інфраструктури повітряного транспорту Украї-
ни оголошені стратегічним пріоритетом у сфері цивіль-
ної авіації. Сферою застосування ДПП тут може стати
державне майно, яке не підлягає приватизації, — злітно-
посадкові смуги, стоянки і перони, світлосигнальне об-
ладнання.

Практика застосування інструментарію ДПП в нашій
країні в даній сфері вкрай обмежена.

Принциповим питанням в угоді стає поділ відпові-
дальності та управління ризиками проекту. Приватному
інвестору надано право управляти всіма грошовими по-
токами по проекту, здійснювати контроль над експлуа-
тацією об'єктів та отриманням прибутку. Від державних
органів влади залежать нормативне правове регулюван-
ня авіаційної діяльності (наприклад, вимоги до забез-
печення безпеки в аеропортах), тарифна політика, опо-
даткування.

Тим часом в угоді про ДПП у виробничому інфра-
структурному комплексі слід врегулювати питання
відносин власності з приводу рухомого і нерухомого
майна. Інфраструктура аеродрому (злітно-посадкові
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смуги, руліжні доріжки та перони, що входять до скла-
ду аеродромного комплексу), що є власністю вироб-
ничого інфраструктурного комплексу, не може пере-
бувати у приватній власності. Вийти з положення зап-
ропонували таким чином: надати ці об'єкти в оренду
приватному інвесторові для подальшої експлуатації
на період дії угоди. Земельні ділянки аеродрому та
аеропорту теж знаходяться у власності міста, тому їх
слід передати приватному інвестору у тимчасове во-
лодіння і користування. Нерухоме майно має бути
передано приватному інвестору в оренду для його
подальшої експлуатації відповідно до угоди про ДПП.
Що стосується новозбудованих та реконструйованих
об'єктів нерухомого майна, то вони можуть належа-
ти і приватному інвесторові на правах спільної част-
кової власності в порядку і на умовах, визначених в
угоді про ДПП. При цьому на термін дії угоди частка
об'єкт виробничого інфраструктурного комплексу
буде передана у володіння і користування приватно-
му інвесторові. По закінченні терміну дії угоди про
ДПП у виробному інфраструктурному комплексі пра-
во часткової власності приватного інвестора підлягає
припиненню відповідно до умов, передбачених уго-
дою.

ВИСНОВКИ
Автор зазначає, що подібні проекти ДПП у ви-

робному інфраструктурному комплексі, що дозво-
ляють приватному інвесторові вже з першого дня
здійснювати комерційну діяльність у стратегічно
важливих сферах економіки, є привабливими для
приватного бізнесу, так як гарантують йому прийнят-
ну прибутковість і забезпечені гарантіями з боку
держави.

Автором пропонується з метою ефективного вико-
ристання механізму державно-приватного партнерства,
зокрема реалізації концесійної діяльності, необхідно
вирішити такі завдання: створення повної і адекватної
сучасним умовам законодавчої бази, розвиток інститу-
ційного середовища, розробка стратегії використання
концесій в національній економіці. Важливим фактором,
що визначає розвиток концесійної діяльності, є сусп-
ільне розуміння її механізму і достоїнств. Аналіз сучас-
ного стану ДПП у виробному інфраструктурному комп-
лексі в Україні показує, що хоча держава бере активну
участь у вирішенні цих завдань, на сьогодні його явно
недостатньо.

У разі якщо будуть організовані необхідні умо-
ви для реалізації механізму державно — приватно-
го партнерства у виробному інфраструктурному ком-
плексі, він дозволить залучити значні ресурси в сфе-
ри і галузі, домогтися економії державних коштів,
забезпечити розширення дохідної бази бюджетів
усіх рівнів за рахунок зростання ВВП і концесійних
платежів, надавати більш якісні послуги і товари на-
селенню.
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