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Власова В. П. Державно-приватне партнерство як механізм розвитку транспортної інфраструктури  
Херсонської області

Розвиток транспортної інфраструктури регіону залишається важливим завданням, яке сьогодні вирішується за допомогою механізму державно-
приватного партнерства (ДПП). Наразі вже створено достатнє інституційне середовище та нормативно-правове забезпечення для реалізації 
проєктів державно-приватного партнерства. Херсонська область, маючи середній рівень розвитку транспортної інфраструктури, де-факто 
займає прикордонне положення. Тому рівень розвитку інфраструктури області (зокрема, дорожнє господарство) має важливе стратегічне зна-
чення для безпеки держави. Визначено основні завдання з розвитку транспортної інфраструктури Херсонської області та можливі напрямки 
реалізації інфраструктурних проєктів. Проведене дослідження показало, що на засадах ДПП у Херсонській області реалізуються лише два проєкти, 
які не є інфраструктурними. Проте започатковано концесію Херсонського морського порту – цей проєкт є пілотним не лише в області, а й в Укра-
їні. Укладання договору концесії в морських портах є складною та довготривалою процедурою. Важливим в угоді є визначення розміру концесій-
них платежів і розподіл ризиків між учасниками проєкту. Зазвичай концесіонерами виступають великі міжнародні компанії (вантажовласники чи 
судновласники) або вітчизняні промислово-фінансові групи, які диктують умови договору, отже, відповідно, може виникати конфлікт інтересів.  
У роботі визначено істотні умови даного концесійного проєкту. Перспективними є проєкти ДПП у дорожній сфері, які мають вирішити ряд про-
блем області. Охарактеризовано аеропорт «Херсон» як об’єкт концесії, запропоновано схему механізму ДПП щодо нього. Визначено, що державно-
приватне партнерство у сфері залізничної інфраструктури знаходиться в процесі становлення та визначення форм співпраці.
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Vlasova V. P. Public-Private Partnership as a Mechanism for the Development of Transport Infrastructure in Kherson Region
The development of the transport infrastructure of the region remains an important task, which today is solved by means of the mechanism of public-private 
partnership (PPP). At present, both a sufficient institutional environment and the regulatory support for the implementation of public-private partnership proj-
ects have already been created. Kherson region, having an average level of development of transport infrastructure, de facto occupies the near-border position. 
Therefore, the level of development of infrastructure of the region (in particular, road economy) is of significant strategic importance for the security of the 
State. The main tasks for the development of transport infrastructure of Kherson region and possible directions of implementation of infrastructure projects are 
defined. The study showed that only two projects that are not infrastructural are implemented on the basis of PPP in Kherson region. However, the concession of 
Kherson seaport has been launched – this project is pilot not only in the region, but also in Ukraine. Concluding a concession agreement in seaports is a complex 
and long-term procedure. Important in the agreement is the determination of the amount of concession payments and the distribution of risks between the 
project participants. Typically, concessionaires are large international companies (cargo owners or shipowners) or domestic industrial and financial groups that 
dictate the terms of the contract, so, accordingly, there may be a conflict of interest. This publication defines the essential conditions of this concession project. 
PPP projects in the road sphere are promising, which should solve a number of problems of the region. The airport «Kherson» is described as a concession object, 
the scheme of the PPP mechanism concerning it is proposed. It is determined that public-private partnership in the sphere of railway infrastructure is in the 
process of formation and determination of forms of cooperation.
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Одним із перспективних напрямів реалізації 
проєктів державно-приватного партнерства 
(ДПП) як у світі, так і в Україні залишається 

транспортна інфраструктура. У проєкті Національної 
транспортної стратегії України на період до 2030 р. 

визначено, що транспортній інфраструктурі потрібно 
понад 30 млрд євро інвестицій [1]. Це дасть можли-
вість забезпечити ефективність безпеки й обслуго-
вування попиту на транспортні послуги. Основним 
джерелом надходження інвестицій для поліпшення 
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інфраструктури мають бути міжнародні фінансові 
інститути, приватні інвестори та проєкти державно-
приватного партнерства.

Дослідженням ДПП як механізму розвитку 
транспортної інфраструктури регіону займалися та 
займаються чимало вітчизняних і зарубіжних на-
уковців, практиків, державних службовців. Серед на-
уковців виділимо роботи Бондар Н. М., Будник В. А., 
Карпенко О. О. [2; 11].

Уже напрацьовано багато практичного досвіду, 
створене певне інституційне середовище щодо роз-
витку ДПП. Проте водночас необхідно розробля-
ти ефективний механізм реалізації проєктів ДПП у 
транспортній інфраструктурі регіону.

Метою статті є дослідження державно-приват-
ного партнерства як механізму розвитку транспорт-
ної інфраструктури Херсонської області.

Для того, щоб визначити, яке місце займає дер-
жавно-приватне партнерство в розвитку регіону в ці-
лому та в розвитку транспортної інфраструктури зо-
крема, необхідно зрозуміти, який зміст вкладається в 
поняття «державно-приватне партнерство».

Якщо говорити стисло про ДПП у регіональ-
ному розвитку, то воно передбачає ефектив-
не поєднання фінансових та інших ресурсів 

держави та приватного партнера для вирішення 
важливих завдань розвитку регіону, при якому задо-
вольняються інтереси всіх учасників. Механізм ДПП 
створює сприятливі, необхідні умови для спільної 
відповідальності держави, громади та бізнесу за роз-
виток секторів, що мають пріоритетне значення для 
регіональної економіки. Зазвичай це стосується вті-
лення інфраструктурних проєктів регіону.

Вітчизняним законодавством передбачено такі 
форми здійснення партнерства: концесія, спільна ді-
яльність, розподіл продукції, інші договори. Аналіз 
класифікації форм і моделей державно-приватного 
партнерства в транспортній інфраструктурі дозволив 
визначити, що кожна з них має різний рівень ризико-
ваності. Найризикованішою є концесія, хоча на сьо-
годні її позиціонують як одну із привабливих форм у 
транспортній інфраструктурі. Карпенко О. О. досить 
детально розглядає ризики при реалізації концесій-
них проектів. Так, авторка зазначає, що «управління 
ризиками при реалізації проектів державно-приват-
ного партнерства має бути спрямоване на виявлення, 
запобігання, стримування та зниження ризиків і має 
тривати протягом усього періоду реалізації» [3].

Будь-який регіон є частиною господарського 
комплексу держави. Особливу важливість набуває 
створення системи аналізу та прогнозування на рівні 
регіону, що повною мірою відноситься і до пробле-
ми формування ефективної інфраструктури. Об’єкти 
інфраструктури локально прив’язані до територій 
і безпосередньо працюють на задоволення потреб 
виробництва, бізнесу та населення певного регіону. 

Ключовим питанням для розвитку всіх сфер вироб-
ництва є якісна інфраструктура. Наведемо основні 
характеристики Херсонської області та її інфраструк-
тури (рис. 1).

Позитивним фактором розвитку інфраструкту-
ри області є розташування транспортних коридорів: 
Євро-Азійського – 226 км, Чорноморського ЧЕС –  
114 км. До того ж, технічні можливості морських 
портів області дозволяють перевантажувати до 4,5 
млн т вантажів на рік [4; 5].

В області незадовільний стан дорожньої інф-
раструктури. У незадовільному стані знаходиться 
ділянка Берислав – Марьїнське Мелітопольскої тра-
си. Необхідна реконструкція та ремонт автодоріг, які 
сполучають обласний центр і прикордонні райони, 
населені пункти туристичних Голопристанського, 
Скадовського та Генічеського районів.

Херсонська область де-факто займає при-
кордонне положення. Тому рівень розвитку 
інфраструктури області (зокрема, дорожнє 

господарство) має важливе стратегічне значення для 
безпеки держави. 

У результаті проведеного аналізу показників 
розвитку інфраструктури регіону було встановлено, 
що Херсонська область має середній рівень розвитку 
інфраструктури. 

У табл. 1 наведено завдання розвитку тран-
спортної інфраструктури та можливі напрямки реа-
лізації інфраструктурних проєктів.

Рівень розвитку інфраструктури регламентова-
ний Стратегією економічного та соціального розви-
тку Херсонської області [4].

Серед проблем транспортної інфраструктури 
області можна виділити такі: 
 завершення резонансного незавершеного бу-

дівництва Транспортного переходу Таврій-
ський – ХБК у м. Херсоні; 

 проблема розташування в центрі Херсона 
причалів морського порту; 

 вирішення проблеми стикування морського 
та залізничного транспорту (будівництво за-
лізниці у Скадовський морпорт, недобросо-
вісна конкуренція портів Одещини з портами 
Херсонщини через тарифну політику на заліз-
ничні перевезення); 

 будівництво дніпровського річкового флоту, 
терміналів і річкових портів, пристаней на те-
риторії області.

Про важливість реалізації проєктів державно-
приватного партнерства в різних галузях загалом та 
інфраструктурі зокрема сказано вже багато, створено 
відповідне інституційне середовище, проте кількість 
проектів, які реалізуються, а тим паче ефективних, 
надзвичайно мало. 

На території області на засадах ДПП реалізу-
ється інвестиційний проєкт у сфері виробництва, 
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Завдяки своєму вдалому розміщенню та наявності міжнародних транспортних коридорів
і важливих магістральних залізниць Херсонська область має значний транзитний потенціал  

 

У транспортній галузі на сьогодні функціонує 130 підприємств   

1 державне 
підприємство
залізничного
транспорту

3 авіа-
підприємства

 

 

Чисельність працюючих у транспортному комплексі 
становить понад 17 тис. осіб

 
 

Територія Херсонської області становить 28,5 тис. км2.
Населення – 1032,1 тис. осіб.

Область складається з 18 адміністративних районів і двох міст обласного значення
(м. Херсон і м. Нова Каховка)

Головними транзитними транспортними магістралями, що проходять територією області, є: магістральні 
залізниці Миколаїв – Херсон – Джанкой, Херсон – Снігурівка – Апостолове, Снігурівка – 

Каховка – Нововесела; автошляхи міжнародного значення М-14 (Одеса – Мелітополь – Новоазовськ 
(на м. Таганрог), М-17 (Херсон – Джанкой – Феодосія – Керч) і М-18 (Харків – Сімферополь – Алушта – Ялта) 

та автошляхи регіонального значення: Р-47 (Херсон – Нова Каховка – Генічеськ), 
Р-57 (Олешки – Гола Пристань – Скадовськ),  Р-81 (Казанка – Снігурівка – Антонівка – /Р-47/). 

Вигідне географічне розташування області та розміщення на її території транспортних коридорів: 
Євро-Азійського (Херсон – Красноперекопськ – Сімферополь) – 92,4 км та Чорноморського ЕС 

(Одеса – Мелітополь – Новоазовськ) – 223,6 км

2 державні морські торговельні 
порти (які заплановано 
до передачі в концесію), 
2 річкових порти, що є 

акціонерними товариствами

119 інших суб’єктів
господарювання, 

які здійснюють перевезення 
автомобільним транспортом 

пасажирів і вантажів

Автомобільний транспорт займав 70,9% обсягів перевезень, 
річковий і морський транспорт – 10,5% та 18,6% відповідно

Рис. 1. Характеристика Херсонської області
Джерело: складено за [4–6].

Таблиця 1

Завдання розвитку транспортної інфраструктури Херсонської області та можливі напрямки реалізації 
інфраструктурних проєктів

Завдання Можливі напрями реалізації проєктів

Забезпечити подальший розвиток 
авіаційних перевезень 

Покращення матеріально-технічної бази міжнародного аеропорту «Херсон».  
Розвиток малої авіації на узбережжях Чорного та Азовського морів

Покращити автотранспортну  
доступність

Оптимізація маршрутної мережі з урахуванням процесів укрупнення територіаль-
них громад області.  
Диспетчеризація управління та контролю за роботою автобусів на маршрутах.  
Упровадження електротранспорту за актуальними маршрутами

Розвиток водного транспорту

Забезпечення комплексного розвитку та підвищення конкурентоспроможності 
портової галузі.  
Забезпечення ефективного використання водних об’єктів для організації паса-
жирських і вантажних перевезень.  
Залучення суднобудівних підприємств області до модернізації причальної інфра-
структури області, а також до оновлення вітчизняного флоту

Джерело: складено за [4; 5].
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розподілення та постачання електричної енергії «До-
будова та підвищення ефективності Сиваської ві-
трової електростанції» відповідно до договору про 
концесію, укладеного 29 грудня 2006 р.у між Херсон-
ською обласною державною адміністрацією та при-
ватним партнером – товариством з обмеженою від-
повідальністю «Сивашенергопром» у Чаплинському 
районі терміном на 49 років [4]. 

Потенційні проєкти ДПП такі:
1. Cміттєпереробний завод. З метою залучен-

ня додаткових надходжень інвестиційних ресурсів 
для забезпечення розвитку інфраструктури регіону, 
зокрема на умовах концесії або спільної діяльності. 
Обласною державною адміністрацією розглядаються 
конкретні пропозиції від суб’єктів інвестиційної ді-
яльності щодо можливості впровадження в області 
проєктів з будівництва сміттєпереробних заводів [4]. 

2. Міжнародний аеропорт Херсон. Створю-
ються передумови для проєктів ДПП. Раніше однією 
з найпривабливіших сфер для інвестицій була кон-
цесія аеропортів, але після пандемії світ змінюється, 
змінюються і фокуси зацікавленості. Потенційні ін-
вестори ще не скоро розглядатимуть регіональні ае-
ропорти як одну з найцікавіших тем. Згідно з даними 
Мінінфраструктури одна з турецьких компаній все 
ж виявила зацікавленість у модернізації аеропорту в 
Херсоні [7]. 

3. Іншим інфраструктурним проєктом, який пла-
нують реалізувати, є реконструкція, капітальний і 
поточний ремонти та будівництво нового об’їзду на-
селеного пункту на дорозі Херсон – Миколаїв (М-14).  
Орієнтовний обсяг початкових інвестицій – 310 млн 
дол. Зазначимо, що це є частиною великого проєкту 
в дорожній галузі. Даний проєкт було оприлюднено 
29 жовтня 2020 р. Міністерством інфраструктури 
спільно з Укравтодором, Світовим банком і Міжна-
родною фінансовою корпорацією в Україні. Всього 
до презентації Програми долучилися 310 учасників із 
43 країн світу та 38 компаній потенційних інвесторів 
[8]. Програма складається із 6 проєктів, кожен з яких 
передбачає подальше утримання дороги інвестором 
протягом наступних 20–25 років. Перші 6 пілотних 
проєктів відбиралися з огляду на максимальний еко-
номічний і соціальний ефекти від вкладених коштів.

4. Концесія Херсонського морського порту. На 
початку 2020 р. стало відомо про перемогу компанії 
«Рісо-Херсон» у конкурсі на концесію Херсонського 
порту. Це консорціум компанії «Петро ойл енд кемі-
калс» (Petro Oil and Chemicals, LLC – Georgian Indus-
trial Group) і RISOIL S. A. (Швейцарія). Частка грузин-
ської групи становить 60%, швейцарської – 40% [9]. 
Даний проєкт готувався не один рік, було здійснено 
ТЕО (техніко-економічне обґрунтування), проведено 
багато переговорів з потенційними інвесторами. За-
значимо, що морські порти були включені до пере-
ліку потенційних концесійних проєктів державного 
майна ще у 2012 р., але активна фаза розпочалася 

лише з часу завершення у 2017 р. попереднього ТЕО, 
а 1 жовтня 2019 р. була проведена презентація про-
єкту концесії порту. 16 червня 2020 р. Херсонський 
морський порт передали в концесію на 30 років [9]. 

Укладання договору концесії в морських пор-
тах є складною та довготривалою процеду-
рою. Між сторонами в результаті переговорів 

можуть укладатися попередні договори, які ще на-
зивають протоколом про наміри, або в іншій формі 
фіксуватися згода сторін, якої вони досягли за окре-
мими умовами договору. Це робитися для того, щоб, 
відштовхуючись від уже узгоджених умов, вести по-
дальші переговори за іншими умовами договору. 
Важливим в угоді є визначення розміру концесійних 
платежів. На думку автора, варто звернути увагу на 
запропоновану в роботах [10; 11] методику визначен-
ня розміру концесійних платежів. 

Спираючись на офіційні дані, визначено осно-
вні умови концесії Херсонського морського порту, які 
наведено на рис. 2.

Не все так просто із потенційними та вже визна-
ченими концесіонерами, адже, як відомо, диктувати 
уряду умови концесії можуть лише великі міжнародні 
компанії (вантажовласники чи судновласники) або 
вітчизняні промислово-фінансові групи. Саме вони 
будуть відстоювати свої інтереси, не зважаючи на ін-
тереси міста, громадськості тощо.

Частку портової інфраструктури Херсонщини 
вже визначено, а саме: концесія Херсонського порту 
та приватизація Скадовського. Питання з аеропор-
тами ще відкрите. Щодо державно-приватного парт-
нерства на залізничному транспорті, то воно перебу-
ває в стадії формування, активно вирішується питан-
ня приватної тяги. 

Розглянемо детальніше, який механізм ДПП 
можна запровадити в аеропорту «Херсон». За анало-
гією з Херсонським морським портом, пріоритетною 
може бути концесія аеропорту (рис. 3). Характерис-
тику аеропорту «Херсон» як об’єкта концесії наведе-
но в табл. 2. 

ВИСНОВКИ
Розвиток транспортної інфраструктури Хер-

сонської області потребує значних капіталовкладень. 
Неспроможність фінансування з державних і регіо-
нальних бюджетів інфраструктурних проєктів зумо-
вила активізацію державно-приватного партнерства.

В області загалом і в транспортній інфраструк-
турі зокрема ще до кінця не реалізовано жодного 
проєкту на засадах ДПП. Є певний досвід співпраці 
у сфері виробництва, розподілення та постачання 
електричної енергії. Розробляються проєкти з будів-
ництва сміттєпереробних заводів. Щодо інфраструк-
тури, то є надія на успішну реалізацію концесії Хер-
сонського порту, визначення умов концесії Херсон-
ського аеропорту. 
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1. МЕТА КОНЦЕСІЇ МОРСЬКОГО ПОРТУ
 

2. Концесієдавець Міністерство інфраструктури України  

3. Концесіонер  Переможець концесійного конкурсу  

4. Об’єкт концесії  

Цілісний майновий комплекс, що забезпечує комплексне надання послуг у морському порту
Херсон і включає майно ДП «ХМТП» і ДП «АМПУ» згідно з визначеним концесієдавцем переліком,
а також об’єкти, які мають бути спеціально створені (збудовані) відповідно до умов концесійного
договору

5. Термін концесії 30 років  

 6. Етапи проведення концесійного конкурсу  

1. Особливості розрахунку концесійних платежів  

2. Рівень перевалки вантажів, який має забезпечити концесіонер 
За прогнозами, до 2030 р. має становитиме 2,4 млн т на рік, у тому числі зернові – 1,2 млн т

3. Відносини концесіонера з містом  

5. Власник майна після завершення угоди 
Держава знову стає власником майна порту через 30 років

Пайовий внесок концесіонера в розвиток інфраструктури м. Херсон – 5% від загальної 
кошторисної вартості будівництва

  
 

4. Відносини концесіонера з трудовим колективом порту 

Зберегти умови праці та рівень зарплати на рівні існуючих, не звільняти працівників протягом 
3 років. Створити достатнє заохочення для добровільного звільнення

  
 

Залучення інвестицій в об’єкти портової інфраструктури державної форми власності, 
збільшення вартості таких об'єктів за рахунок приватного капіталу, впровадження передових 
управлінських і комерційних практик приватних портових операторів у державному секторі 
та покращення якості стивідорних послуг, які здійснюються з використанням переданого 
у концесію майна, для споживачів

8 жовтня 2019 р. – початок подання заявок до конкурсної комісії. 6 грудня 2019 р. – закінчення 
строку подання заявок і конкурсних пропозицій до конкурсної комісії. До 10 січня 2020 р. – 
подання змін до конкурсних пропозицій. Оцінка фінансових пропозицій учасників конкурсу
(з 10 до 20 січня 2020 р.). Друга половина січня 2020 р. – визначення переможця. 
Укладення договору з переможцем на початку травня 2020 р.

1.1. Фіксована частина платежу становить суму частини чистого прибутку, сплаченого ХМТП 
до державного бюджету за останні три роки з проведенням відповідної індексації.
1.2. Розмір мінімальної ставки фіксованого платежу становить 0,73% від вартості наданого 
в концесію об’єкта.
1.3. Змінна частина платежу становитиме 0,73% чистого доходу концесіонера в рамках проєкту.
1.4. Розмір платежу не повинен зменшуватися на розмір амортизаційних відрахувань об’єктів, 
що надаються в концесію

Рис. 2. Умови реалізації концесійного проєкту в Херсонському морському порту
Джерело: складено за [6; 9–12].

Запропонована схема механізму ДПП у регіо-
нальному аеропорту «Херсон» допоможе прискорити 
розвиток аеропорту.

Перспективним і важливим напрямком є ДПП в 
автодорожньому комплексі, де збігаються як загаль-
нодержавні, так і регіональні інтереси, і саме завдяки 
такій синергії ДПП у дорожній сфері має бути ефек-
тивним. Щодо ДПП у сфері залізничної інфраструк-
тури, то це тема окремих подальших досліджень.     
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9. Більш прийнятною формою є саме оренда, яку ми називатимемо Концесією, вона передбачає 
передачу на умовах BOT

  

  

Так Ні 

Підвищення конкурентоспроможності транспортної
інфраструктури регіонку  

ефект 

Перегляд умов договору концесії  

1. Потреба в розвитку 
регіональних аеропортів 

при неспроможності держави 
повною мірою його забезпечити

2. Пошук
державного 

партнера

3. Заявник-концесіонер має доводити 
необхідність застосування методу 

концесії для конкретного аеропорту, який 
йому цікавий. Доведення позицій

здійснюватиметься на підставі ТЕО

4. Концесіонер бере на себе операційний ризик – прямі та непрямі втрати від управління 
аеропортом, що залежить від грамотності підходів менеджменту. Сюди ж відноситься відсутність 
гарантій з боку Концесієдавця (місцевої влади) щодо пасажиропотоку, тобто попиту 
на авіаперевезення

5. Концесіонер отримує частку вартості безпосередньо з послуг (з квитків, оренди тощо), 
а не з джерел Концесієдавця. При цьому плату за готовність інфраструктури може здійснювати
і Концесієдавець у разі, якщо Концесіонер за власний кошт реконструюватиме інфраструктуру

6. Інвестор, який отримає аеропорт, реконструює його згідно із взаємовигідною Угодою, і після 
отримання операційного прибутку поверне державі (або буде укладено нову Угоду на управління)

Участь приватного сектора та залучення приватного сектора є синонімами й означають, 
що приватний сектор тією чи іншою мірою володіє аеропортом, контролює його та/або 

бере участь в управлінні ним, водночас основний або блокуючий пакет акцій залишається в держави

7. Закон про концесії також передбачає наявність Кредитора (міжнародний банк, до прикладу). 
Кредитор має право ініціювати зміну Концесіонера так само, як і Концесієдавець, 
у разі недотримання вимог угод Концесіонером

8. Використовуються в основному чотири різних форми участі/залучення приватного сектора:
1. Контракт на управління. 2. Оренда (яку іноді називають концесією). 3. Передача неконтрольного 
пакета акцій і володіння аеропортом (для ПАТ). 4. Контролювання частини діяльності аеропорту 
з боку приватного сектора 

10. Розробка ТЕО аеропорту, оголошення та проведення концесійного конкурсу. 
Визначення переможця. Підписання угоди

11. Успішна реалізація концесійного проєкту

Рис 3. Схема механізму ДПП у регіональному аеропорту «Херсон»
Джерело: авторська розробка.

3. Карпенко О. О., Власова В. П. Ідентифікація ризиків 
при реалізації концесійних проєктів у морських 
портах України. Бізнес Інформ. 2018. № 3. С. 224–230. 
URL:  https://www.business-inform.net/export_pdf/
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4. Інфраструктура регіонів України. Пріоритети модер-
нізації : Аналітичне дослідження / ГО «Поліський фонд 
міжнародних та регіональних досліджень», Фонд 
імені Фрідріха Еберта. Київ, 2017. 108 с. URL: https://
library.fes.de/pdf-files/bueros/ukraine/13246.pdf
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ua/news/khto-vizme-v-kontsesiiu-port-kherson-
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Таблиця 2

Характеристика аеропорту «Херсон» як об’єкта концесії

Регіональний аеропорт «Херсон»

1 Характеристика аеропорту
Аеропорт розташований на відстані 8 км на північний захід від околиці 
м. Херсон і 2,5 км на південний захід від с. Чорнобаївка Білозерського 
району, в гирлі річки Дніпро, на правому березі степової рівнини

2 Відкриття аеропорту 1985 р.

3 Відновлення авіаційної діяльності 2014 р.

4 Пропускна здатність аеровокзалу 400 пас/год

5 Пасажиропотік 2014 р. – 11,3 тис. пас., 2015 р. – 62,5 тис. пас., 2016 р. – 63,5 тис. пас.,  
2017 р. – 105,0 тис. пас., 2018 р. – 150,1 тис. пас., 2019 р. – 154,1 тис. пас.

6 Діють регулярні авіаційні рейси 
Київ, Стамбул (Туреччина), Бургас (Болгарія), а також чартерні рейси (се-
зонні) на замовлення туроператорів до курортних міст Єгипту,  
Туреччини

7 Власник аеродрому Херсонська обласна державна адміністрація

8 Експлуатант аеродрому КП ХОР «Херсонські авіалінії»

9 Рішення про передачу в концесію 
аеропорту

Рішенням сесії обласної ради від 26 липня 2019 р. № 946 надано згоду 
про початок процедури передачі в концесію цілісного майнового комп-
лексу «Аеропорт «Херсон»

10 Попередня оцінка проєкту  Міжнародна фінансова корпорація (IFC) та Європейський банк рекон-
струкції та розвитку (ЄБРР)

11 Об’єкти аеропорту, які потребують 
інвестицій 

Злітно-посадкова смуга, системи безпеки, огорожа по всьому периметру 
та завершення приведення до ладу будівлі аеровокзалу

12 Необхідна сума інвестицій  
на 2020– 2023 рр. 15 млн дол. США

13 Необхідна сума інвестицій  
на 2023– 2028 рр.

85 млн дол. США на радикальне оновлення всієї інфраструктури,  
з можливим будівництвом готелю та ангара для ремонту літаків 

14 Період пошуку потенційного  
інвестора 1–2 роки

15 Термін концесії 10 років

16 Термін окупності проєкту 49 років

Джерело: систематизовано за [5; 13].

8. Презентовано перші 6 ділянок доріг для реалізації 
потенційних пілотних проєктів ДПП, – Владислав 
Криклій / Міністерство інфраструктури України. 
29.10.2020. URL: https://mtu.gov.ua/news/32322.html

9. ДП «Херсонський морський торговельний порт». 
URL:  https://mtu.gov.ua/timeline/DP-Hersonskiy-
Morskiy-Torgovelniy-Port.html

10. Власова В. П. Аналіз та систематизація методич-
них підходів до визначення розміру концесій-
них платежів у морських портах. Бізнес Інформ. 
2016. № 11. С 149–155. URL: https://www.business-
inform.net/export_pdf/business-inform-2016-11_0-
pages-149_155.pdf

11. Palyvoda O. et al. Evaluation of Seaports’ Investment 
Attractiveness / Palyvoda O., Karpenko O., Vlasova V., 
Bondar N., Mishulina O. Investment Management and 
Financial Innovations. 2020. Vol. 17. Issue 3. P. 160–174. 
DOI: http://dx.doi.org/10.21511/imfi.17(3).2020.13

12. Приватизація. Концесія. URL: https://mtu.gov.ua/
content/privatizaciya.html

13. Експерт пояснив, для чого Україні концесії аеро-
портів // UNN. 25.09.2020. URL: https://www.unn.

com.ua/uk/news/1893520-ekspert-poyasniv-dlya-
chogo-ukrai-ni-kontsesii-aeroportiv
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