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Прогнозовані припущення щодо розвитку об’єкта дослідження – пошук оптимальної розподі-
лу обов’язків між замовником і виконавцем для досягнення високих результатів. 
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ABSTRACT 

Sokolovа N.М, Kharchenko K.G. The theoretical basis for the importance of contracts on the basis of 
public-private partnership in road building. / Natalia Sokolova, Katherine Kharchenko // Visnyk NTU. – K.: 
NTU. – 2012. – Vol. 26. 

In this article an approach to the implementation of contracts on the basis of public-private 
partnerships and the conclusions regarding the importance of contracts. 

The main problem is the lack of road sector financing. To attract the private sector in Ukraine today, 
not enough current economic, organizational and legal mechanism that would ensure their interest. In recent 
years international experience associated with road construction, are increasingly common as a new concept 
of "contract". The main objective of the contract is to eliminate such economic contradictions: will ensure 
economic growth while reducing government spending, while public functions will be performed at a higher 
level without compromising social and economic stability. 

The results of the article may be implementing in road construction in the preparation of the contract 
for the work. 

Estimated assumptions about the object of study – the search for optimal allocation of responsibilities 
between the customer and the contractor to achieve high results. 
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РЕФЕРАТ 

Соколова Н.М., Харченко К.Г. Теоретические основы важности контрактов на принципах го-
сударственно- частного партнерства в дорожном строительстве. / Наталья Михайловна Соколова, 
Екатерина Григорьевна Харченко // Вестник НТУ. – К.: НТУ. – 2012. – Вып. 26. 

В статье предложен подход к реализации контрактов на принципах государственно- частного 
партнерства и сделаны выводы о важности контрактов. 

Главной проблемой дорожной отрасли является недостаточность финансирования. Для при-
влечения средств частного сектора в Украине, на сегодня, не достаточно сформирован экономиче-
ский и организационно-правовой механизм, который бы обеспечил их заинтересованность. В послед-
ние годы в мировом опыте связанном с дорожным строительством, все чаще встречается такое новое 
понятие как «контракт». Основной задачей контракта является устранение таких экономических про-
тиворечий: позволит обеспечить экономический рост при сокращении государственных расходов, и 
при этом государственные функции будут выполняться на более высоком уровне без ущерба соци-
ально-экономической стабильности. 

Результаты статьи могут быть внедрены в дорожное строительство при составлении договора 
на выполнение работ. 

Прогнозируемые предположения относительно развития объекта исследования – поиск опти-
мальной распределения обязанностей между заказчиком и исполнителем для достижения высоких 
результатов. 

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: КОНТРАКТ, ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОЕ ПАРТНЕРСТВО, 
ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО, ЭКОНОМИКА. 
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Постановка проблеми. Мережа автомобільних доріг є головною складовою інфраструктури 

кожної держави. Будівництво та експлуатація автомобільних доріг є одним з найбільш потрібних на-
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прямів розвитку дорожньої галузі, в зв'язку з цим виникає певний інтерес вивчення сформованих під-
ходів укладання контрактів та  державного регулювання  в даній області в багатьох країнах світу. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Серед найбільш вагомих вітчизняних і зарубіжних 
наукових праць з проблем дослідження теорії і практики по впровадженню контрактів на умовах 
державно-приватного партнерства варто відзначити [1-10]: Т. Тер-Мінасян , М. Хаммамі , Е. Уайт, Б. 
Дезілец, В. Падіяр,Т. Шанкар, А. Варма , А. Вівес, Х. Бенавідес, П. Реймонд, Д. Кірога, Х. Маркус , Е. 
Корольов , В. Варнавський, М. Дерябіна, Д. Амунц , Д. Матвеєв та інші наукові роботи вчених. Вод-
ночас, недостатньо дослідженим є досвід розвинених країн щодо контрактної системи  в будівництві  
та експлуатації автомобільних доріг.  

Виділення невирішених питань. Питання будівництва і подальшого утримання автомобільних 
доріг загального користування з упровадженням сучасних інноваційних технологій продовжує зали-
шатися однією з основних задач на середньострокову перспективу. При цьому необхідні нові підходи 
до реалізації інфраструктурних проектів із залученням приватних інвестицій, в тому числі укладання  
контрактів на умовах державно-приватного партнерства. 

Мета статті. Дослідження і висвітлення особливостей  контрактної системи в дорожній галузі в багатьох 
країнах світу, для подальшого застосування цього досвіду в експлуатації автомобільних доріг  України. 

Виклад основного матеріалу. Сфери застосування контрактної системи в дорожній галузі  у 
розвинених зарубіжних країнах дуже різноманітні. Співпраця між партнерами може проходити в ра-
мках різних законодавчих структур, з різноманітним діапазоном завдань та компетенцій.  

В європейських країнах використовуються методи передбачення характеристик об'єкта в про-
цесі експлуатації. У Німеччині  звичайною практикою є великі початкові інвестиції в об'єкт і його 
будівництво за найсуворішим стандартам якості. Наслідком цього є скорочення витрат на поточний 
ремонт під час всього терміну служби об'єкта. У бюджет спочатку закладається фіксована сума на 
загальний вміст дороги. Необхідно підкреслити фінансові обмеження, що виникають у зв'язку з поді-
бною практикою, що особливо актуально для України [8]. 

У Франції прийнята інша практика: початкові інвестиції там менші, але в бюджет закладають-
ся суми на періодичне повторне покриття дорожнього полотна з інтервалом в 8-10 років під час усьо-
го життєвого циклу об'єкта. 

В Іспанії дороги будують з урахуванням їх 20-річного терміну служби та організовують ремо-
нтні роботи з урахуванням цього терміну. Однак для аналізу витрат і вигод в процесі планування пе-
редбачають 30-річний термін служби дорожнього об'єкта з його 15%-вою залишковою вартістю після 
закінчення терміну служби [3,6].  

Між тим, при оцінці об'єкта в різних країнах по-різному враховують такі види альтернативних 
витрат, як витрати користувачів доріг в результаті пробок, додаткові витрати на пальне та покришки 
через часті гальмування по дорозі з інтенсивним рухом. Ці фактори використовуються при ранжиру-
ванні об'єктів дорожнього будівництва по мірі їх першочергової важливості – подібні умови включа-
ються в контракт. Невиконання цих вимог призводить до того, що підрядчик за свій рахунок переро-
бляє неякісно виконану роботу. 

Система ціноутворення в будівництві майже всіх країн світу заснована на нормативних базах 
кошторисної справи [10]. 

У США і Канаді така база включає понад 100 000 одиничних розцінок, які закодовані за єдиною 
загальнонаціональною системою класифікації. Кошторисні норми і розцінки використовуються на всіх 
стадіях проекту: при обґрунтуванні будівництва, на стадії розробки базового проекту (тендерної докумен-
тації), в контрактному періоді (конкурси та торги), в проектуванні і плануванні будівельного процесу, 
здійсненні будівництва, обліку, контролі й розрахунках за виконані роботи. Зазвичай публікуються збір-
ники розцінок за видами будівельних робіт. 

Контракти з твердою  ціною, що передбачає виплату замовником підряднику заздалегідь обу-
мовленої суми по виконанні всіх робіт. Ця ціна не підлягає перегляду за винятком випадків внесення 
замовником змін до проекту в ході його виконання. Для укладення контрактів на умовах твердої ціни 
повинні існувати сприятливі для замовника умови на будівельному ринку. Це означає наявність не 
тільки значного числа кваліфікованих і конкурентоспроможних підрядчиків, що виявляють бажання 
виступати на торгах, але і такий рівень ділової активності у відповідному секторі будівельного ринку, 
щоб підрядникам необхідний був більший обсяг робіт, ніж він доступний для них по інших типах ко-
нтрактів з меншим ризиком. Недоліки контракту з твердою ціною ускладнюють його використання в 
окремих ситуаціях. До недоліків можна віднести можливе подовження термінів робіт, зокрема, вна-
слідок необхідності більш детального опрацювання проекту, а отже більш пізніше його завершення 
не завжди прийнятні для замовника.  
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На підрядному ринку США спорудження об'єктів здійснюється в межах твердої ціни і строго 
встановлених термінів. У Канаді використовуються контракти з твердою ціною, в яких чітко визна-
чено, яка робота (вказується фізичний обсяг) має бути виконана і які стандарти якості досягнуті (це 
все стосується дорожньо-ремонтних робіт). У Великобританії загальнодержавним органом регулю-
вання будівництва є Міністерство будівництва і громадських робіт. Його головним призначенням є 
регулювання діяльності будівництва та видача фінансованих з держбюджету будівельних замовлень. 
Приблизно 60% будівельних замовлень (по вартості) видається в цій країні на умовах твердої ціни, 
обумовленої в результаті конкурсних торгів [4]. 

Найбільш поширеним типом контракту (особливо у сфері ремонтних робіт) є контракт з 
«одиничними розцінками» («unit price»), в якому вказані ціни на окремі види дорожньо-будівельних 
робіт. Найчастіше в контрактах визначаються показники фізичного обсягу необхідних робіт, але за-
лишається місце для внесення змін по оплаті, якщо обсяги робіт будуть суттєво відрізнятися від за-
планованих. Те ж стосується і неврахованих в первісному контракті видів робіт. При використанні 
такого контракту на торги виставляється вартість виконання роботи без урахування витрат на при-
дбання матеріалів, які оплачуються за фактом їх придбання. Державні службовці контролюють ціни в 
рахунках за матеріали, виставлених до оплати. У Франції і в Бельгії існує практика визначення розці-
нок на одиничні види робіт, коли державні службовці визначають їх спільно з федераціями підрядних 
організацій. У заявках на тендер у Франції учасники конкурсу називають суму у відсотках від тієї, що 
була виставлена державою. У Бельгії те ж саме, але тільки відсоток вказується на окремі групи робіт. 
Переможцем стає той, хто вказав найменшу загальну суму. Оплата відбувається на основі фактично 
виконаного обсягу робіт. У Великобританії укладаються контракти на основі теоретичного списку 
обсягів робіт, що включає приблизно 100 найменувань. У конкурсних заявках учасники вказують свої 
розцінки по кожному з найменувань робіт. На першому етапі вибираються 6 претендентів, які вказа-
ли найнижчі розцінки. Після цього дорожня адміністрація складає конкретний план проекту з оцін-
кою обсягів кожного виду робіт і з урахуванням розцінок, зазначених претендентами, визначає ціни 
контрактів. Переможцем визнається той, чия ціна виявилася найменшою. Контракти обох типів мо-
жуть бути з фіксованою або корегованою ціною. За контрактом з фіксованою ціною його вартість 
узгоджується і фіксується в момент підписання. При цьому фіксована сума не може переглядатися за 
винятком випадків внесення змін до креслення або випадків, передбачених умовами контракту, на-
приклад, при розбіжності планованих і фактичних обсягів робіт. Контракт з корегованою ціною міс-
тить положення, що дозволяє підвищувати або знижувати вартість контракту в залежності від розмі-
рів витрат, які несе підрядник. Зазвичай контракти такого типу укладаються на тривалий термін (бі-
льше одного року) [2,4,7]. 

В даний час в Україні реалізація проектів будівництва або реконструкції автомобільних доріг 
державного значення, експлуатація яких здійснюється на безкоштовній основі, відбувається тільки за 
рахунок коштів державного бюджету по схемі розміщення окремих державних замовлень на вико-
нання підрядних робіт з проектування, будівництва, ремонту, реконструкції та утриманню дорожніх 
об'єктів. Модель підрядних державних контрактів не дозволяє залучати додатковий або приватний 
капітал для фінансування будівництва, реконструкції, ремонту та експлуатації таких об'єктів транс-
портної інфраструктури.   

Досвід зарубіжних країн показав що найефективніший спосіб залучення інвестицій для будівництва 
автомобільних доріг є впровадження контрактів на умовах державно-приватного партнерства. Відповідно 
до класифікації Всесвітнього Банку контракти   розподіляються на три основних види [4,9,10]: 

1.Контракти на управління та утримання передбачають здійснення суб’єктом приватного сек-
тору функцій по управлінню та обслуговуванню об’єктів державної власності, прийняттю адміністра-
тивних рішень по поточній операційній та виробничій діяльності. 

Такі контракти не передбачають впровадження істотних інституційних змін переданого об'єк-
та. Основною метою таких контрактів є поліпшення внутрішньої системи управління та операційної 
діяльності об'єкта. 

Контракти на управління та утримання можуть ефективно застосовуватися, коли тарифи на 
споживання встановлені нижче рівня, необхідного для забезпечення окупності об'єкта. 

За свої послуги з управління та утримання суб'єкти приватного сектора отримують винагороду. За-
гальна сума винагороди звичайно визначається через проведення конкурсу, і контракт присуджується ком-
панії, яка запропонувала найбільш прийнятну ціну за послуги. При цьому фактична виплата винагороди 
може бути прив'язана до заздалегідь визначеними показниками ефективності діяльності (рис.1): 
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Рисунок 1. –  Схема укладання контрактів на управління та утримання 
 

В контрактах на управління та утримання за державним сектором зберігається спільна відпо-
відальність перед споживачами за надання послуг, а також відповідальність за вирішення завдань по 
розширенню, відновлення й капітальному ремонту об'єктів. Такі контракти, як правило, укладаються 
терміном на 3-5 років . 

2.Контракти на експлуатацію та утримання передбачають оренду приватним сектором 
об’єктів держаної власності і виконання ними функції оператора. Приватний сектор несе відповіда-
льність перед впровадженням, як оператор (рис. 2). 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рисунок 2. – Схема укладання контрактів на експлуатацію та утримання 
 

Мета укладання таких контрактів підвищення операційної ефективності і поліпшення якості 
послуг, що надаються, а також залучення коштів з приватного сектора для фінансування об'єкта. 

Приватний сектор покриває потреби в оборотному капіталі, а в деяких випадках він також фі-
нансує заміну та модернізацію частині прийнятих активів. Фінансування основних капітальних вкла-
день по відновленню і розширенню об'єкта залишається обов'язком державного сектора. 

Приватна компанія одержує доходи, згенеровані державними активами – інфраструктурним 
об'єктом, в обмін на фіксовані орендні платежі і обов'язок експлуатувати об'єкт, підтримуючи його в 
працездатному стані (експлуатаційної готовності). Оскільки при цьому ризики попиту приймає на 
себе приватна компанія, то вона зацікавлена в досягненні максимальної експлуатаційної ефективнос-
ті. Однак дана угода може стати прибутковою для приватної компанії тільки в тому випадку, якщо 
нею надаються послуги, які  будуть відповідати вимогам при експлуатації об'єкта, що пред'являються 
з боку користувачів цими послугами. У держави при цьому залишаються будівельні ризики по моде-
рнізації об'єкта та капітального ремонту, витрати на які формуються з орендних платежів  
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3.Контракти на проектування, будівництво, фінансування та експлуатацію – є найбільш дов-
гостроковими та складними з усіх форм державно-приватного партнерства.  

Дану форму контракту також називають концесією. Концесійні контракти передбачають здій-
снення суб'єктом приватного сектора не тільки функцій з управління, утримання та експлуатації об'-
єкта концесії, але також щодо його фінансування, будівництва або реконструкції. Іншими словами, на 
відміну від двох вищезгаданих контрактів ДПП, в рамках концесійних контрактів концесіонер може 
прийняти на себе капітальні витрати по об'єкту. Крім того, в деяких випадках концесіонер бере на 
себе відповідальність за надання супутніх послуг, наприклад, з виставляння рахунків на оплату по-
слуг, збір платежів і управління зв'язками з громадськістю. Державний сектор залишає за собою лише 
функції та права регулятора. Концесійні контракти припускають впровадження істотних інституцій-
них змін переданого об'єкта. При концесії суб'єкт приватного сектора створює спеціальну компанію 
(special purpose company, special purpose vehicle), відповідальну за реалізацію конкретно одного прое-
кту [9,10]. 

Основною метою концесійних контрактів є поліпшення якості послуг, скорочення витрат і ри-
зиків державного сектора, розширення можливостей з розвитку інфраструктури. Концесійні контрак-
ти, як правило, укладаються терміном на 20-30 років і більше. Ступінь ризику приватного сектору – 
висока (рис.3). 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Рисунок 3. – Схема укладання концесійних контрактів  
 
Проте на основі аналізу міжнародного досвіду модель концесії не вирішує основного питання 

– будівництва безкоштовних автодоріг, так як відповідно до законодавства платні автодороги можли-
ві тільки при наявності безкоштовного дублера. В результаті цього почали використовувати контрак-
ти життєвого циклу (КЖЦ) як одну з альтернативних форм проектного фінансування на будівництво 
автомобільних доріг. КЖЦ являє собою контракт або сукупність взаємопов'язаних контрактів, які 
укладаються на конкурсній основі між уповноваженими органами державної влади та інфраструкту-
рним провайдером (SPV). Оплата за договором КЖЦ від публічного учасника починає надходити з 
моменту передачі автодороги в експлуатацію. При такому підході для інвесторів та інфраструктурно-
го провайдера дуже важливі терміни будівництва автодороги. Як правило, у випадку застосування 
КЖЦ автодорога здається в експлуатацію набагато швидше, ніж при бюджетному будівництві. За 
умовами КЖЦ інфраструктурний провайдер за рахунок власних або залучених коштів інвесторів 
здійснює проектування і будівництво інфраструктурного об'єкта, експлуатує і обслуговує його, а 
державний орган  після введення об'єкта в експлуатацію зобов'язується прийняти даний об'єкт у вла-
сність і здійснювати платежі за надані роботи та послуги [1,2]. 

КЖЦ – контракти поширюються на всі стадії реалізації проекту з будівництва автодороги: 
проектування, будівництво, утримання. Відповідальність за реалізацію всіх його етапів лежить на 
інфраструктурному провайдери. Ціна КЖЦ розраховується в залежності від життєвого циклу автодо-
роги, враховуються економічні та фінансові ризики, у тому числі інфляційні, що робить привабливою 
модель КЖЦ для інвесторів. 

Вигода інвесторів у фінансуванні проекту по моделі КЖЦ полягає: у високій надійності прое-
кту на довгостроковий період (що досягається якісною експертизою на початкових етапах проекту); 
можливості кредитування під проектні потужності, що мають високу вартість; використанні схем 
проектного фінансування «з державним плечем» у вигляді гарантованих регіональних бюджетних 
платежів; надання податкових пільг інфраструктурного провайдеру; можливу участь регіону у стату-
тному капіталі інфраструктурного провайдера. Використання схем проектного фінансування при реа-
лізації моделі КЖЦ більш вигідно по прибутковості власного капіталу в порівнянні із звичайною ко-
рпоративною позикою зі слабкою участю залученого капіталу [6,8,9]. 

А.Інституціональна структура 
концесійних контрактів  

Б..Схема виплат та винагород 
по  концесійним контрактам  

Дозвіл 

СПОЖИВАЧІ 

УРЯД ТАРИФИ НА СПОЖИВАННЯ 

Приватний оператор 
(концесіонер) Концесіонер (доходи 

та винагорода) 



  93

Використання цих інструментів дозволяє значно скоротити витрати по будівництву та рекон-
струкції і підвищити як якість автомобільних доріг, так і терміни введення їх в експлуатацію. залуче-
них позикових фінансуванню, а також можливість застосування нових технологій.  

Висновки. Таким чином, за підсумками аналізу  міжнародного досвіду можна зробити такі ви-
сновки, що впровадження контрактів на умовах державно-приватного партнерства в сфері дорожньо-
го будівництва, може не тільки зберегти наявні обсяги будівництва автошляхів, але і збільшити їх в 
умовах бюджетного дефіциту за рахунок використання можливостей позабюджетного фінансування 
на найбільш сприятливих умовах, також це може стати основною складовою процесу модернізації 
стратегічно і соціально важливих галузей економіки.  
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Постановка проблеми. Проекти автомобільних доріг відносяться до інфраструктурних інвес-

тиційних проектів, які характеризуються значною вартістю та тривалістю. Вони здійснюються в умо-
вах невизначеності майбутніх природних, технічних, політичних, соціальних та економічних параме-
трів, тобто ризиковані по самій своїй сутності. Економічні і соціальні втрати від недостатньої уваги 
проблемі впливу негативних подій в процесі реалізації проектів автомобільних доріг можуть бути 
значними. Управління проектними ризиками являє собою складну наукову задачу, яка знаходиться в 
центрі уваги наукового напряму – управління проектами, проте стосовно проектів автомобільних до-
ріг, особливо в Україні, ефективне розв’язання цієї задачі потребує подальших наукових досліджень. 
В першу чергу, це стосується створення адекватних реальним умовам моделей прогнозування і міні-
мізації ризиків.  

Аналіз останніх досліджень і публікацій. В літературі з управління проектами механізм 
управління ризиками почав розглядатись у середині 1980-х років. Сформувався процес управління 
ризиками, який складався з ідентифікації ризиків, оцінки ризиків, реагування на ризики і контролю. 
Основою управління ризиками був аналіз можливості фінансових та часових втрат. Широке впрова-
дження отримали діаграми впливів, контрольні списки ризиків та анкетні опитування, методи реагу-
вання на ситуації ризику, а також важливі принципи розподілення ризиків в будівельних контрактах. 
В 1990-х роках відбулась трансформація у бік розуміння значущості самого процесу управління ри-
зиками, а не тільки кількісного аналізу ризиків. Процес управління ризиками та його інтеграція в 
процес управління проектами є основою подальшого розвитку механізму управління ризиками. На-
прикінці 1990-х років були створені нові методики управління ризиками, які ґрунтувались на досвіді 
реалізації минулих проектів і досвіді зниження ступеню дії несприятливих подій до прийнятного рів-
ня, розроблені стандарти з управління ризиками проектів [1]. 

Аналіз сучасних досліджень показує, що в будівництві, реконструкції, капітальному ремонті 
автомобільних доріг в різних країнах світу все активніше використовуються сучасні методи ризик-
менеджменту [2,3,4], проте в дорожньому господарстві України вони ще не знайшли широкого засто-
сування з-за відсутності відповідного практичного інструментарію прогнозування і оцінки ризиків. 

Постановка завдання. Викласти результати  створення моделі прогнозування та оцінки ризи-
ків проектів автомобільних доріг і намітити перспективний напрямок  розробки алгоритму їх мінімі-
зації на етапі планування як однієї з функцій управління ризиків проектів. 

Виклад основного матеріалу. З метою моделювання ризиків і мінімізації їх негативного впли-
ву фази проекту автомобільної дороги доцільно розділити на дві частини: 

1) стадію техніко-економічного обґрунтування, вишукувань і проектування, узгоджень і від-
воду земель та будівництва (реконструкції) дороги; 

2) стадію експлуатації дороги. 
Необхідність такого розділення спричинена відмінністю функцій цілей проекту на стадії буді-

вництва і експлуатації дороги, характером фаз життєвого циклу продукту проекту, відповідно і мето-
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