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Будник В. А., Лерніченко К. В. Оцінка ефективності функціонування підприємств міського водного транспорту на засадах 
державно-приватного партнерства

Метою статті є розробка методичного підходу до оцінки ефективності функціонування підприємств міського водного транспорту на засадах 
державно-приватного партнерства. Проаналізовано форми партнерства міських органів влади та бізнесу, які варто використовувати у сфері 
міських водних перевезень, та обґрунтовано доцільність укладання концесійних угод при формуванні системи міського водного транспорту на 
засадах державно-приватного партнерства. Розроблено методичний підхід до оцінки ефективності функціонування підприємств міського вод-
ного транспорту на засадах державно-приватного партнерства. Апробація запропонованого  методичного підходу показала, що використання 
вказаного інструменту формування системи міського водного транспорту дозволить досягти прибутковості діяльності підприємств у розмірі 
20–109 %, отримати додаткові надходження до місцевих бюджетів та збільшити соціальний ефект.
Ключові слова: міський водний транспорт, приватний оператор, державно-приватне партнерство.
Рис.: 2. Табл.: 3. Бібл.: 12. 
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Будник В. А., Лерниченко Е. В. Оценка эффективности  

функционирования предприятий городского водного транспорта 
на основе государственно-частного партнерства

Целью статьи является разработка методического подхода к оценке 
эффективности функционирования предприятий городского водно-
го транспорта на основе государственно-частного партнерства. 
Проанализированы формы партнерства городских органов власти 
и бизнеса, которые следует использовать в сфере городских водных 
перевозок, и обоснована целесообразность заключения концесси-
онных соглашений при формировании системы городского водного 
транспорта на основе государственно-частного партнерства. Раз-
работан методический подход к оценке эффективности функцио-
нирования предприятий городского водного транспорта на основе 
государственно-частного партнерства. Апробация предложенного 
методического подхода показала, что использование указанного ин-
струмента формирования системы городского водного транспорта 
позволит достичь прибыльности деятельности предприятий в раз-
мере 20–109 %, получить дополнительные поступления в местные 
бюджеты и увеличить социальный эффект.
Ключевые слова: городской водный транспорт, частный оператор, 
государственно-частное партнерство.
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Budnik V. A., Lernichenko K. V. Evaluating the Performance Efficiency 

of the Urban Waterway Transport Enterprises, Based on Public-Private 
Partnership

The article is aimed at developing a methodological approach to evaluate the 
performance efficiency of the urban waterway transport enterprises, based 
on public-private partnership. Forms of partnerships between urban authori-
ties and businesses, which should be used in the field of urban waterway 
transportations, have been analyzed and the expediency of concluding con-
cession agreements during the formation of the urban waterway transport 
system on the basis of public-private partnership has been substantiated. A 
methodical approach to assessing the performance efficiency of urban wa-
terway transport enterprises, based on public-private partnership, has been 
developed. Approbation of the suggested methodological approach has 
showed that using the indicated tool in establishing a system of the urban 
waterway transport can contribute to achieving profitability of enterprises 
in the amount of 20-109%, getting additional revenues in local budgets and 
increasing the positive social impact.
Keywords: urban waterways transport, private operator, public-private part-
nership.
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Транспортна інфраструктура мегаполісу, що має 
водну артерію, потребує постійного розвитку, 
вдосконалення й оновлення. Реалії функціонуван-

ня великих річкових і морських міст України свідчать про 
відсутність міського водного транспорту (МВТ) як еле-
менту комунальної транспортної інфраструктури. Функ-

* Роботу виконано в межах Господоговірної теми «Формування 
механізму державно-приватного партнерства на транспорті»  
№ 47Б-2015 (номер держреєстрації 0115 U 00028), що виконується 
в Київській державній академії водного транспорту ім. Гетьмана  
Петра Конашевича-Сагайдачного Міністерства освіти і науки 
України (2015–2016 рр..).
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ціонування підприємств міського водного транспорту 
має реалізовуватися на засадах державного приватного 
партнерства (ДПП), оскільки світовий досвід розвитку 
об’єктів транспортної інфраструктури свідчить, що саме 
ДПП є ефективним інструментом підвищення якості та 
конкурентоздатності транспортних послуг, залучення 
позабюджетних інвестиційних ресурсів у розвиток інф-
раструктури в умовах дефіциту коштів державного та 
місцевого бюджетів, створення нових і модернізації ді-
ючих інфраструктурних об'єктів та досягнення значного 
соціально-економічного ефекту. Водночас відсутність у 
даний час прикладів успішного надання послуг МВТ по-
яснюється, з одного боку, значними фінансовими витра-
тами на придбання й утримання пасажирського флоту та 
обслуговуючої інфраструктури, з іншого – тим, що від-
сутній дієвий механізм виходу приватних підприємств 
на ринок даних перевезень, не розроблено економічні 
та організаційні аспекти партнерства місцевих органів 
влади та приватного бізнесу в указаній сфері. Цей факт 
визначає необхідність наукового обґрунтування інстру-
ментарію формування та розвитку підприємств міського 
водного транспорту на засадах ДПП.

Численними науковцями, а саме: С. Боняр, В. Коба, 
І. Аксьонов, О. Артинов, М. Біленький, М. Громов, В. Іль- 
чук, Г. Кондратьєв, Ф. Кравець, В. Краєв, Б. Парахон-
ський, Ю. Пащенко, Ю. Цвєтов, Є. Сич та ін. досліджені 
проблемні питання розвитку транспортної галузі, у тому 
числі – річкового транспорту. 

Проблематика запровадження державно-приват-
ного партнерства в різних галузях знайшла відображен-
ня в наукових працях закордонних та вітчизняних до-
слідників: М. Віліса, Дж. Гелбрейта, А. Кеслера, У. Мерса,  
Дж. Ролза, М. Фліндерса, І. Брайловського, І. Бураков-
ського, В. Варнавського, З. Варналія, А. Гальчинського,  
В. Геєця, І. Запатріної, К. Павлюк, Т. Єфіменко, Ю. Звори-
кіної, С. Сосни, П. Шелепницького та багатьох інших.

Достатня увага приділена дослідженню питань 
функціонування системи комунального громадського 
пасажирського транспорту [1], впливу різних факторів 
на розвиток міського транспорту [2], раціональної орга-
нізації руху на маршрутах комунального пасажирського 
транспорту [3], оптимізації міських пасажирських пере-
везень [4] тощо.

Проте на сьогоднішній день залишаються неви-
рішеними завдання побудови системи міського водного 
транспорту, формування механізму функціонування та 
розвитку підприємств міського водного транспорту на 
засадах державно-приватного партнерства, визначення 
ефективності партнерства місцевих органів влади та 
приватних операторів у системі МВТ.

Мета статті полягає в розробці методичного під-
ходу до оцінки ефективності функціонування підпри-
ємств міського водного транспорту на засадах державно-
приватного партнерства. 

Зростання кількості населення міста приводить до 
збільшення густоти і диференціації транспортної 
мережі. Сьогодні будь-яке місто України з влас-

ною акваторією має розгалужену інфраструктуру на-
земного, а подекуди і підземного транспорту, але зовсім 

уникає розвитку міського водного транспорту. Звісно, 
у деяких містах (Запоріжжя, Херсон, Миколаїв, Сева-
стополь та ін.) водні пасажирські перевезення присутні, 
проте виконуються приватними особами без співпраці 
з комунальними органами влади, що має свої негатив-
ні сторони для приватних підприємців, містян і міської 
влади. Приватні перевізники не здатні надавати якісні 
послуги через брак коштів, місто втрачає потенційний 
дохід від такого роду діяльності, пасажири отримують 
транспортні продукти невизначеної якості через відсут-
ність контролюючого органу. 

Пропонується створити систему МВТ, в якій при-
ватні оператори перевозитимуть пасажирів у міському 
і приміському сполученнях за оголошеними маршрута-
ми за графіком і на замовлення. У міру конструктивних 
особ ливостей суден МВТ такий транспорт здатен пере-
возити значну кількість пасажирів і за умови грамотної й 
злагодженої роботи може скласти конкуренцію міському 
наземному транспорту або не конкурувати з ним, а пра-
цювати у взаємозлагодженій транспортній системі міста. 

Перевантаженість наземних шляхів викликає по-
стійні затори і забруднення атмосфери густо-
населених міст, що не можна змінити ніякими 

заходами міської влади (збільшення кількості мостів, 
будівництво естакад, розширення доріг за рахунок по-
яви нових смуг руху, контроль віку автомобільного 
транспорту, що рухається містом). Недарма, наприклад, 
у «Стратегії розвитку Києва до 2025 року» обумовлено 
впровадження альтернативних видів транспорту, зокре-
ма, пасажирського водного транспорту, у транспортній 
інфраструктурі міста. Надання послуг МВТ матиме по-
зитивний вплив на сталий розвиток міської транспорт-
ної системи; туризму; діяльність приватного бізнесу 
у системі МВТ; сприятиме підвищенню іміджу міста і 
надходженню у бюджет додаткових доходів без значних 
капіталовкладень; досягненню соціального ефекту. 

Функціонування та розвиток підприємств МВТ 
можна реалізувати лише на засадах державно-приват-
ного партнерства, що дозволить вирішити низку склад-
них завдань: ефективне функціонування транспортної 
галузі міста, залучення позабюджетних інвестиційних 
ресурсів у розбудову транспортної мережі, зменшення 
бюджетних витрат на утримання та експлуатацію фло-
ту та берегової бази обслуговування, збільшення над-
ходжень у бюджет, надання можливостей приватному 
бізнесу вести операційну діяльність у сфері міських па-
сажирських перевезень на легальних засадах, розподіл 
ризиків при реалізації проектів упровадження МВТ. 

Тому доцільно визначити форми ДПП, що будуть 
використовуватись при формуванні механізму функціо-
нування та розвитку підприємств МВТ. Ознайомлення з 
працями Брайловського І. А. [5], Журби О. О. [6], Риба-
кова А. П. [7], Запатріної І. В. [8], Шелепницького П. І. [9] 
та інших науковців дозволило систематизувати форми 
здійснення ДПП і типи концесій, за якими можуть укла-
датись угоди партнерства (оскільки концесія – найбільш 
прийнятна форма ДПП у транспортній галузі та у МВТ 
зокрема), що наведено на рис. 1. При цьому в системі МВТ 
доцільно використовувати всі з наведених типів концесій  
залежно від домовленостей сторін ДПП.
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Запровадження механізму функціонування та роз-
витку підприємств МВТ дозволить погодити економіч-
ні інтереси міста та підприємницьких структур у сфе-
рі МВТ, створити сприятливі умови для забезпечення 
інвестиційної привабливості МВТ з метою оновлення 
та модернізації матеріально-технічної бази флоту. По-
будову системи МВТ пропонуємо формувати з викори-
станням таких принципів: надання послуг МВТ на за-
садах ДПП, шляхом укладання концесійних угод; по-
годження умов надання послуг МВТ; на конкурентних 
засадах шляхом вибору переможця концесійного кон-
курсу; шляхом перегляду складових параметрів ДПП на 
етапах формування системи МВТ, розподілу ризиків і 
відповідальності сторін концесії; з використанням роз-
робленого методичного підходу до оцінки ефективності 
функціонування підприємств МВТ. 

Оскільки найсуттєвішою складовою частиною 
побудови системи МВТ є оцінка ефективності 
вказаного елементу міської транспортної інфра-

структури, слід розглянути поетапно аналіз доцільності 
функціонування підприємств МВТ. Вважаємо доціль-
ним здійснювати визначення ключових параметрів угод 
надання послуг МВТ на засадах ДПП на основі багато-
варіантної оцінки ефективності ДПП, що дозволить об-
ґрунтувати та оптимізувати значення таких параметрів 
угоди партнерства: концесійні платежі; умови інвесту-
вання/фінансування; період відтермінування платежів; 
розподіл відповідальності учасників; ціноутворення; 
компенсаційні механізми; способи генерування грошо-
вих потоків; період здійснення ДПП; форми ДПП; опти-
мізація маршрутів міського річкового транспорту; зміна 
кількості суден; оптимізація роботи берегової бази об-
слуговування; зміна графіків роботи суден; розширення 
асортименту послуг, що надаються на суднах і на березі.

Оцінка ефективності діяльності підприємств МВТ 
здійснюватиметься з використанням загальноприй-
нятих показників: внутрішньої норми рентабельності 
(IRR), індексу прибутковості (PI), чистої приведеної вар-

тості (NPV), дисконтованого періоду окупності (DPP) 
[10]. Залежно від отриманих значень даних показників 
можна зробити висновок щодо доцільності здійснення 
ДПП на кожному етапі проведення розрахунків.

Для узгодження параметрів угод ДПП у сфері МВТ 
було розроблено та апробовано методичний підхід до 
оцінки ефективності функціонування та розвитку під-
приємств МВТ на засадах ДПП, схема якого наведена на 
рис. 2. 

Даний методичний підхід ґрунтується на поетап-
ному формуванні системи МВТ. Так, на першому етапі 
здійснюється узгодження і розподіл ризиків, відпові-
дальності, доходної частини, майнових прав, умов і форм 
ДПП шляхом аналізу економічної доцільності здійснен-
ня ДПП для концесіонера і концесієдавця на основі роз-
рахунку показників внутрішньої норми рентабельності, 
індексу прибутковості, чистої приведеної вартості, дис-
контованого періоду окупності. Концесіонер здійсню-
ватиме багатоваріантні розрахунки показників ефек-
тивності інвестицій за різними значеннями параметрів 
власної діяльності доти, доки не будуть отримані допус-
тимі величини фінансових показників з позитивним зна-
ченням. Далі, так само, концесіонер оцінює ефективність 
угод ДПП з позиції концесієдавця шляхом перегляду 
значень параметрів ДПП. Концесієдавець погоджує такі 
умови або переглядає параметри ДПП, доки не будуть 
погоджені усі проблемні питання і укладено угоду ДПП.

На другому етапі приватні підприємства – інди-
відуальні оператори – починають експлуатувати МВТ у 
тестовому режимі, тривалість цього етапу – 1 рік (одна 
навігація). Поєднуються тимчасові та існуючі об’єкти бе-
регової бази обслуговування, розробляється операційна 
концепція підприємств МВТ спільно з місцевими орга-
нами влади та бізнес-спільнотою, зосередженою в райо-
ні берегової інфраструктури. Будівельні об’єкти, об’єкти 
оренди, сайт тощо будуть експлуатуватися на тимчасо-
вій основі, якщо система МВТ не діятиме в наступно-
му сезоні. Тестовий режим передбачає наявність таких 
обов’язкових елементів берегової інфраструктури, як: 

 
Форми

ДПП 
 

 

Типи концесій 

1. Сервісні
    контракти.
2. Контракти
    на управління.
3. Договори
    оренди. 
4. Концесія.
5. Спільні
    підприємства
    та приватні
    фінансові
    ініціативи      

 

 

1. ВОТ / Build, Operate, Transfer / (будівництво-експлуатація/управління-
    передавання).
2. BOOT / Build, Own, Operate, Transfer / (будівництво-володіння-
    експлуатація/управління-передавання).
3. ВТО / Build, Transfer, Operate / (будівництво-передавання-
    експлуатація/управління).
4. BOO / Build, Own, Operate / (будівництво-володіння-експлуатація/
    управління).
5. ВОМТ / Build, Operate, Maintain, Transfer / (будівництво-експлуатація/
   управління-обслуговування-передавання).
6. DBOOT / Design, Build, Own, Operate, Transfer / (проектування-
    будівництво-володіння-експлуатація/ управління-передавання).
7. DBFO / Design, Build, Finance, Operate / (проектування-будівництво-
    фінансування-експлуатація/управління)

 

 

 

Рис. 1. Систематизація форм Дпп і типів концесій
Джерело: систематизовано авторами за результатами [5–9].
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так 

 

І етап – ПРОЕКТНИЙ   
Узгодження і розподіл ризиків, відповідальності, доходної частини, майнових прав, умов і форм ДПП  

IRR > BK; 
PI > 1; NPV > 0;
DPP < Термін

реалізації
проекту

IRR > BK;
PI > 1; NPV > 0;
DPP < Термін

реалізації
проекту

IRR > BK;
PI > 1; NPV > 0;
DPP < Термін

реалізації
проекту

IRR > BK;
PI > 1; NPV > 0;
DPP < Термін

реалізації
проекту

 
 

Аналіз економічної доцільності здійснення ДПП для концесіонера і концесієдавця 

Перегляд складових параметрів ДПП:  

1) концесійні платежі;
2) умови інвестування/фінансування;
3) період відтермінування платежів;
4) розподіл відповідальності учасників;
5) ціноутворення;
6) компенсаційні механізми;
7) способи генерування грошових потоків;
8) період здійснення ДПП;
9) форми ДПП

 

 

 

 

 

 

 

ІІ етап – ТЕСТОВИЙ   
Початок експлуатації міського річкового транспорту. Тривалість етапу – 1 рік (навігація)  

Перегляд складових параметрів ДПП: 
1) концесійні платежі;
2) умови інвестування/фінансування;
3) період відтермінування платежів;
4) розподіл відповідальності учасників;
5) ціноутворення;
6) компенсаційні механізми;
7) способи генерування грошових потоків;
8) оптимізація маршрутів міського річкового
     транспорту;
9) зміна кількості суден;
10) оптимізація роботи берегової бази
       обслуговування;
11) зміна графіків роботи суден;
12) розширення асортименту послуг,
       що надаються на суднах і на березі

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

ні  так 

так 

 

 
 

 

 
 

ні  

так ні  

Укладання угоди ДПП   

 

Аналіз економічної доцільності здійснення ДПП для концесіонера і концесієдавця  

 

 
 

так 

 

 
 

ні  

  
 

 
 

так ні  

ні  

Примітка 1:              – розрахунок показників оцінки ефективності з позиції концесіонера (підприємства МВТ); 
      – розрахунок показників оцінки ефективності з позиції концесієдавця;            

– узгодження умов угоди ДПП з місцевими органами влади.
 

Примітка 2: Граничні значення показників ефективності інвестицій:
                         IRR < вартість капіталу, РI < 1, DРP > Термін реалізації проекту: проект є неприйнятним для приватного
                         партнера, але прийнятним для державного партнера, якщо при цьому можливе досягнення певних
                         соціально-економічних цілей;

  
 

 
  

 

ІІІ етап – ЕКСПЛУАТАЦІЙНИЙ   
Експлуатація міського водного транспорту підприємствами МВТ на постійній основі впродовж

періоду дії угоди ДПП  

IRR > BK;
PI > 1; NPV > 0;
DPP < Термін

реалізації
проекту

IRR > BK;
PI > 1; NPV > 0;
DPP < Термін

реалізації
проекту

IRR ≥ вартість капіталу, РI > 1, DРP < Термін реалізації проекту: проект є прийнятним;
NPV < 0: проект є неприйнятним;
NPV ≥ 0: проект є прийнятним для приватного партнера, якщо буде отримано більше значення NPV;
для державного партнера проект є прийнятним навіть, якщо NPV дорівнює нулю, але при цьому
можливе досягнення певних соціально-економічних цілей.

 Рис. 2. Методичний підхід до оцінки ефективності функціонування та розвитку підприємств МВт
Джерело: складено авторами.
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доки (стоянки флоту, ремонт тощо), мобільні офіси, каси, 
туалети, зони відпочинку, парковка для співробітників і 
пасажирів (забезпечена освітленням, інформаційними 
знаками, синхронізацією), обладнання пішохідних дорі-
жок до усіх зазначених об’єктів. У тестовому режимі один 
приватний оператор (а їх може бути велика кількість) 
може використовувати таку кількість одиниць флоту:
 два судна (+ одне в резерві) середньої пасажиро-

місткості 18–29 осіб з можливістю перевезення 
пасажирів на інвалідних колясках, велосипедів 
для забезпечення маршрутних перевезень за 
графіком;

 два судна (+ одне в резерві) малої пасажиро-
місткості 3–12 осіб з можливістю перевезення 
пасажирів на інвалідних колясках для забезпе-
чення перевезень за викликом;

 одне судно великої пасажиромісткості 30–90 
осіб з можливістю перевезення пасажирів на ін-
валідних колясках, велосипедів для забезпечен-
ня маршрутних перевезень великих груп турис-
тів або для здійснення особливих замовлень.

Існуючі причали мають бути максимально відре-
монтовані або використовуватимуться плавучі прича-
ли, дебаркадери. Маршрути: «круговий» (рух судна здій-
снюється по одному берегу річки в прямому напрямку і 
по іншому берегу – в зворотному), «зупинка-зупинка» 
(рух судна здійснюється від однієї до іншої зупинки, 
що можуть розміщуватись як на одному березі, так і 
на інших), «за викликом». Графік роботи: «круговий» 
і «зупинка-зупинка» – з 6:30 до 23:00; «за викликом» – 

цілодобово. Вартість проїзду визначається приватними 
операторами на основі кон’юнктури ринку. 

По закінченню дії другого етапу здійснюється пе-
регляд параметрів угоди ДПП в порядку, аналогічному 
першому етапу, з урахуванням досвіду річної навігації, 
доки не будуть отримані позитивні значення показни-
ків ефективності угоди ДПП і прийняте рішення щодо 
доцільності впровадження та експлуатації МВТ на по-
стійній основі.

На третьому етапі підприємства МВТ займають-
ся господарською діяльністю у сфері водних 
пасажирських перевезень на постійній основі 

впродовж періоду дії угоди ДПП, відбувається доповне-
ння берегової інфраструктури необхідними елемента-
ми і поповнення флоту (якщо це необхідно), беручи до 
уваги досвід попередньої навігації. Приватні оператори 
вдосконалюють маршрути і графіки руху; за потреби пе-
реглядають тарифну політику; розробляють пропозиції 
надання різноманітних транспортних послуг та ін. 

Розрахунки за розробленим методичним підходом 
до оцінки ефективності функціонування підприємств 
МВТ на засадах ДПП виконано за вихідними даними 
щодо надання послуг МВТ, наведеними в табл. 1.

Результати розрахунку ефективності експлуатації 
катамарана (табл. 2) свідчать, що при виконанні базо-
вих умов внутрішня норма рентабельності матиме зна-
чення 3,5 %, а чиста приведена вартість (NPV) – від’ємне 
значення. Такий варіант є недоцільним, тому необхідно 
здійснити перегляд складових параметрів ДПП. 

таблиця 1

Вихідні дані для розрахунків за розробленим методичним підходом

показник Катамаран (30 місць) Глісуючий катер (5 місць)

Швидкість, км/год 17 68

Мотор 2 ∙ 99 кВт 80 к. с.

Навігація 15 березня – 15 листопада (8 міс.)

Графік роботи 7:00 – 23:30 цілодобово

Фактичний робочий час, год 12 12

Кількість перевезених пасажирів за день (за навігацію), 
осіб

180 (43 920)  
(при 50 % навантажені) –

Пробіг судна за день (за навігацію), км – 816 (199 104) (1/2 доби)

Вартість перевезення за рейс/осіб, грн 40 –

Вартість перевезення за км/судно., грн – 10

Вартість судна, дол. (грн за курсом 24,2 грн/$) 385 000 (9 317 000) 5 800 (140 360)

Екіпаж, осіб
4  

(2 (1 капітан-механік, 1 матрос-
моторист) за 6-годинну зміну)

3  
(1 капітан-механік за 

8-годинну зміну)

Витрати палива, л/год 22 9

Витрати на стоянку, грн/міс (рік) 1 000 (12 000) 300 (3 600)

Характер стоянки нічна і міжнавігаційна міжзмінна і міжнавігаційна

Витрати на стоянку на швартових на день (навігацію), 
грн/год/погон. метр 1213,20 (296020,80) 367,20 (89596,80)

Концесійні платежі (10 % від прибутку), грн 11 370,72 128 185,92

Джерело: визначено авторами за даними [11, 12] на основі власних розрахунків.
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таблиця 2

Результати розрахунків ефективності експлуатації катамарана

Умови експлуатації катамарана
показники ефективності інвестицій

Висновок і пропозиції
IRR, % NPV, тис. грн

Базові умови 3,5 –6 944,00
Недоцільний варіант. Перегляд 
складових параметрів ДПП, мето-
дичного підходу

Вартість судна 98 000 дол. 20 ~ 0 Доцільний варіант. Досягається 
беззбитковість

Дотації вартості проїзду з міського бюджету: 
при вартості поїздки 70 грн сума дотації ста-
новитиме 30 грн/людину

20 ~ 0 Доцільний варіант. Досягається 
беззбитковість

При 100 % використання провізних можли-
востей судна згідно з базовими умовами 21 + 328,1

Доцільний варіант. Досягається 
беззбитковість. Достатня ефектив - 
ність діяльності підприємства МВТ

При зменшенні закупівельної вартості катамарана 
до 98 тис. дол. США діяльність приватного оператора 
за базових умов надання послуг МВТ характеризува-
тиметься беззбитковістю. Такі ж результати економіч-
ної діяльності досягаються за рахунок дотації вартості 
проїзду: при встановлені вартості проїзду в сумі 70 грн 
досягається беззбитковість при 50 % використанні про-
візної спроможності, а сума дотацій з міського бюджету 
становитиме 30 грн за людину. Можливі варіанти інших 
значень використання провізної спроможності (більше 
50 %), тоді суму дотацій можна зменшити. Скоригувати 
це можна після першої навігації та перегляду умов ДПП.

Результати розрахунків ефективності експлуатації 
катера (табл. 3) свідчать, що при виконанні базо-
вих умов внутрішня норма рентабельності матиме 

надвисоке значення (310 %), а чиста приведена вартість 
NPV становитиме 3838,00 тис. грн. Це оптимістичний 
сценарій попиту на водне таксі з надзвичайно високими 
показниками ефективності.

Зменшення кількості платних кілометрів пробігу 
на 50 % не погіршить ситуацію: внутрішня норма рен-
табельності дорівнюватиме 109 %, а чиста приведена 
вартість (NPV) буде отримана в розмірі 552,20 тис. грн, 
що теж говорить про надзвичайно високу ефективність 
діяльності підприємства МВТ і доцільність такого варі-
анта розвитку – такий сценарій є цілком реалістичним. 
Проведеними розрахунками встановлено, що критичне 
значення платного пробігу катера, при якому досяга-
ється беззбитковість діяльності з урахуванням чинника 

таблиця 3

Результати розрахунків ефективності експлуатації катера

Умови експлуатації катера
показники ефективності інвестицій

Висновок і пропозиції
IRR, % NPV, тис. грн

Базові умови 310 + 3 838,00 Доцільний варіант. Досягається 
беззбитковість. Надзвичайно 
висока ефективність діяльності 
підприємства МВТ

Зменшення кількості платних кілометрів 
пробігу на 50 % 109 + 552,20

Критичне значення платного пробігу (при якому досягається беззбитковість діяльності з урахуванням чинника вартості гро-
шей за часом) становить близько 50 км за день

вартості грошей у часі, становить 1/15 від планового – 
близько 50 км за день.

Отже, апробація запропонованого методичного 
підходу до оцінки ефективності функціонування підпри-
ємств МВТ на засадах ДПП показала, що використання 
вказаного інструменту формування системи міського 
водного транспорту дозволить досягти прибутковості 
діяльності підприємств МВТ у розмірі 20–109 %, отри-
мати додаткові надходження до міських бюджетів та до-
сягти соціального ефекту.

ВИСНОВКИ 
Як показало дослідження, приватним операторам 

МВТ слід розвивати свою господарську діяльність саме 
на засадах ДПП шляхом укладання концесійних до-
говорів. При укладанні угод партнерства у сфері МВТ 
запропоновано використовувати розроблений мето-
дичний підхід до оцінки ефективності функціонування 
підпри ємств МВТ, що передбачає: поетапне формування 
системи МВТ шляхом проведення оцінки економічної 
до цільності надання послуг на засадах ДПП; перегляд 
складових параметрів ДПП, доки не будуть отримані по-
зитивні значення показників ефективності угод для обох 
сторін партнерства; укладання угоди ДПП; тестову екс-
плуатацію МВТ протягом першої навігації; за потреби – 
перегляд умов ДПП; експлуатацію МВТ на постійній 
основі протягом дії угод ДПП.

Подальші дослідження слід здійснити у сфері імі-
таційного моделювання процесу перегляду складових 
параметрів угод партнерства щодо надання послуг місь-
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кого водного транспорту, що розглянуті в розробленому 
методичному підході до оцінки ефективності функціону-
вання та розвитку підприємств МВТ на засадах ДПП.       
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