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В РАМКАХ ФОРМИРОВАНИЯ ПОТЕНЦИАЛА ЛОГИСТИЧЕСКОЙ СИСТЕМЫ 
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В последнее десятилетие спрос на логистические услуги растет по мере возврата мировой 
экономики после финансового кризиса к экономическому росту. Во многих странах на про-
тяжении долгого времени значительная часть логистической инфраструктуры не получала ре-
гулярных и достаточных инвестиций, что повлекло за собой увеличение износа основных 
фондов и снижение доходов от логистической деятельности. Для совершенствования и разви-
тия инфраструктуры необходимы инвестиции, однако государство должно строго контроли-
ровать свои расходы по всем экономическим направлениям и поддерживать низкий уровень 
налоговой нагрузки в стране. В статье рассматриваются вопросы, связанные с усилением 
научного и практического интереса к вопросам государственно-частного партнерства, кото-
рый обусловлен быстро растущими потребностями в обновлении и строительстве инфра-
структуры, в том числе логистической, и отсутствием у государства необходимых финансовых 
ресурсов для ее модернизации. Являясь эффективным средством социально-экономических 
преобразований, государственно-частное партнерство получило широкое распространение 
как в развитых странах, так и в странах с переходной экономикой. Многие экономически раз-
витые страны активно используют подобный вариант взаимодействия, позволяющий решить 
большинство вопросов, когда ресурсы ограничены. Для устранения разрывов между имею-
щимися государственными ресурсами и затратами на необходимую инфраструктуру, а также 
для оказания эффективных и экономичных услуг белорусские органы власти склоняются к 
использованию государственно-частного партнерства. Обычно к государственно-частному 
партнерству относят формы сотрудничества между государственными органами и частным 
сектором, направленные на обеспечение финансирования, строительства, реконструкции, 
эксплуатации, технического обслуживания объекта инфраструктуры и (или) управления им, а 
также на оказание услуг. Применение подобного варианта взаимодействия позволяет расши-
рить сферу участия частного капитала в экономически и социально значимых государствен-
ных проектах, сделав обоюдным и взаимовыгодным партнерство государства и бизнеса. 
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PROSPECTS FOR DEVELOPMENT OF PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP  
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One of the main problems facing governments of various countries in the world is improving 
the quality of services offered in the sphere of logistics. Demand for these services is growing as 
the global economy is returning to economic growth after financial crisis. However, in many 
countries, a considerable part of logistics infrastructure did not receive regular and sufficient 
investments for long periods of time. Investments are necessary for improvement and 
development of the infrastructure. The state, however, must strictly control its expenses in all 
economic areas and maintain a low level of tax load in the country. The article discusses the issues 
connected with growing scientific and practical interest in public-private partnership due to 
rapidly growing needs for updating and building-up the infrastructure, including logistics, and the 
government’s lack of necessary financial resources for its modernization. Being an effective means 
of socio-economic transformation, public-private partnerships got a wide distribution, both in 
developed countries and countries with transitional economies. Many economically developed 
countries actively use this option of cooperation which allows to solve the majority of issues in 
situations when resources are limited. In order to bridge the gaps existing between available public 
resources and necessary infrastructure and services costs, as well as to provide efficient and cost-
effective services, Belarusian authorities are inclined to use the option of public-private 
partnership. Typically, public-private partnerships include forms of cooperation between state 
bodies and the private sector aimed at ensuring financing, construction, reconstruction, 
operation, infrastructure facility maintenance and/or managing it, as well as/or providing 
services. Using this option of interaction allows to expand the scope of private capital 
participation in economically and socially significant state projects making the partnership 
between the state and business mutually beneficial. 
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Введение. Республика Беларусь – это государ-
ство, не обладающее значительными сырьевыми 
ресурсами, для которого использование привле-
кательного географического положения посред-
ством развития логистической системы и ее по-
тенциала приобретает особое значение. Актуаль-
ность данного исследования вытекает из потреб-
ности Республики Беларусь в максимальном ис-
пользовании имеющихся в ее распоряжении 

возможностей и ресурсов. Под логистической 
системой понимается взаимоувязанная целост-
ность образующих ее компонент (ресурсной, ин-
струментальной, интегральной и управленче-
ской), синергетический эффект взаимодействия 
которых позволяет повысить экономический по-
тенциал страны в долгосрочном периоде. Вопрос 
ограниченности ресурсов всегда был и остается 
актуальным в настоящее время, поэтому одним 
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из направлений повышения эффективности 
функционирования логистической системы ре-
гиона и развития ее потенциала является форми-
рования конкурентоспособной инфраструктуры 
с использованием механизма государственно-
частного партнерства. Государственно-частное 
партнерство является альтернативным вариан-
том реализации «затратных» для местных или 
республиканских бюджетов проектов. Взаимо-
действие государственной власти и частного 
бизнеса не всегда можно назвать государствен-
но-частным партнерством, если под этим терми-
ном мы понимаем то, что в английском языке 
называется Public Private Partnership (PPP). Со-
гласно Закону Республики Беларусь «О государ-
ственно-частном партнерстве» от 30.12.2015 № 
345-З «государственно-частное партнерство 
(ГЧП) – юридически оформленное на опреде-
ленный срок взаимовыгодное сотрудничество 
государственного и частного партнеров в целях 
объединения ресурсов и распределения рисков, 
отвечающее целям, задачам и принципам, опре-
деленным настоящим Законом, осуществляемое 
в форме соглашения о государственно-частном 
партнерстве» [1]. Учитывая актуальность иссле-
дования, объектом выступает логистический по-
тенциал, предметом – механизм государственно-
частного партнерства как наиболее доступная 
форма развития логистического потенциала в 
регионах Республики Беларусь. Целью исследо-
вания является необходимость разработки про-
граммных действий, связанных с реализацией 
механизма государственно-частного партнер-
ства. В рамках реализации данной цели предпо-
лагается рассмотрение следующих задач: иссле-
дование понятия государственно-частного парт-
нерства, применение опыта зарубежного парт-
нерства, реализация возможностей формата ГЧП 
в условиях регионов республики.  

Несмотря на прописанную в законодатель-
стве формулировку понятие «государственно-
частное партнерство» зачастую имеет разный 
смысл для разных людей, вследствие чего прове-
дение оценки и сравнения международного опы-
та с отечественными проектами бывает весьма 
затруднительно. Тем не менее, подобное взаимо-

действие позволяет государству и бизнесу сохра-
нять и приумножать свои интересы за счет парт-
нерских отношений, направленных на реализа-
цию проектов по строительству или восстанов-
лению объектов инфраструктуры [2].  

Методика исследования. Традиционно активы 
в инфраструктурных отраслях Республики Бела-
русь закупаются государством. На это использу-
ются поступления от налогов и государственных 
заимствований. Государственный орган состав-
ляет спецификации и разрабатывает техниче-
скую документацию по проекту, объявляя торги 
на основе детальной спецификации и техниче-
ской документации, а затем оплачивает строи-
тельство подрядчику, который может быть пред-
ставителем государства или частного сектора [3]. 
При этом государственные органы должны в 
полном объеме финансировать строительство, 
включая любой перерасход средств по сравне-
нию со сметой. Государство в полной мере отве-
чает за эксплуатацию и техническое обслужива-
ние актива инфраструктуры, а по истечении 
сравнительно короткого гарантийного срока на 
строительные работы подрядчик не несет ника-
кой ответственности за долгосрочную эффек-
тивность функционирования объекта. Альтерна-
тивный вариант предполагает полную передачу 
ответственности за развитие инфраструктуры 
частному сектору. Не в каждом случае это раци-
онально: например, в силу непривлекательности 
условий рынка, социальных причин или требо-
ваний национальной безопасности передача объ-
ектов инфраструктуры частному сектору может 
оказаться неприемлемым или нежелательным 
вариантом [4]. Как следствие, правительства 
многих стран все чаще отдают предпочтение 
промежуточному варианту, который предполага-
ет сочетание участия государства, к сильным 
сторонам которого относятся регулирование и 
защита государственного сектора, и частного 
партнера, сильные стороны которого включают 
эффективное финансирование, управление и 
внедрение информационных технологий. Как 
правило, введенный в эксплуатацию объект ин-
фраструктуры, созданный с использованием по-
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добной формы взаимодействия, принадлежит 
государству, обслуживается на протяжении, как 
правило, 20–30 лет частным сектором (партне-
ром по соглашению), после чего передается гос-
ударству, что по сути своей является альтернати-
вой приватизации. Кроме приватизации, госу-
дарственно-частное партнерство сопоставляют с 
другими формами взаимодействия государства и 
бизнеса: государственными закупками и инве-
стиционной деятельностью (табл. 1). 

Состав участников партнерства в рамках реа-
лизуемого проекта зачастую намного шире, чем 
просто государственная власть и частный парт-
нер, но каждый из участников имеет свои пре-
имущества и выгоды. Стандартный состав пред-
полагает партнерство государства, банковских 
организаций, институтов развития, представите-
лей органов местного управления, частного биз-
неса (юридических или физических лиц), кон-
сультантов [5]. 

Несмотря на то, что механизм подобного 
взаимодействия проявляется во многих формах и 
зачастую зависит от процента участия частного 
бизнеса, все же существует ряд общих призна-
ков, свойственных всем вариантам взаимодей-
ствия: 

1) договор на передачу построенных объек-
тов инфраструктуры частному бизнесу для своих 
целей; 

2) полное или частичное финансирование 
частным бизнесом; 

3) распределение рисков между государством 
и частным бизнесом пропорционально доле уча-
стия либо передача рисков тому партнеру, кото-
рый имеет наибольшие возможности управления 
риском; 

4) использование варианта «объединенных 
услуг» для обеспечения большего эффекта и от-
каза от предложений, характеризующихся малой 
долей используемого капитала и др. 

 

Т а б л и ц а  1  

Сравнительный анализ ГЧП с другими экономическими категориями 

Comparative analysis of PPP with other economic categories 

Основные характеристики ГЧП Госзакупки 
Привати-
зация 

Инвестиц-
я деятельность

1. Использование и оценки эффективности расходования бюджетных
средств 

+ + - +

2. Проведение открытых конкурсных торгов + + + -

3. Высокая степень ответственности государственной власти перед 
частным партнером 

+ – – +

4. Пожизненный переход права собственности на объект инфра-
структуры к частному партнеру (модель «Строительно-
эксплуатация-передача») 

– Не исполь-
зуется 

+ +

5. Передача ряда проектных рисков частному партнеру, особенно 
в сфере проектирования, строительства, эксплуатации и финан-
сирования 

+ – – –

6. Долгосрочный контракт между государством и частным бизнесом + – – –

7. Систематические платежи частному сектору за предоставленные 
услуги и обеспечение функционирования объекта инфраструк-
туры (потребителями, органами государственной власти) 

+ Не исполь-
зуется 

– –

8. Возможность государства серьезно влиять на исполнение частным
партнером своих инвестиционных и других обязательств на весь 
срок действия соглашения 

+ Не исполь-
зуется 

– –

И с т о ч н и к : Собственная разработка на основе [7–12] 
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По данным отчета компании Deloitte суще-
ствует ряд факторов, за счет которых использо-
вание механизма ГЧП идельно подходит для реа-
лизации проектов по строительству транспортной 
или логистической инфраструктуры. Во-первых, 
значимость затрат и эффективность их использо-
вания позволяет совместить интересы частного 
сектора и государства. Во-вторых, согласие насе-
ления многих стран на введение сборов за пользо-
вание дорогами и мостами облегчает привлечение 
частного финансирования в транспортную от-
расль по сравнению с другими отраслями, где гос-
ударство платит частному сектору из бюджета за 
предоставленные услуги. В третьих, масштабы и 
долгосрочная природа логистических проектов 
хорошо укладывается в модель государственно-
частного партнерства [13]. 

Развитие инфраструктуры, в частности, логи-
стической, лежит в основе экономического роста 
и укрепления социальной устойчивости по мно-
гим направлениям. Институт государственно-
частного партнерства позволяет реализовать раз-
личные варианты обеспечения и развития инфра-
структуры с использованием более инновацион-
ных и эффективных подходов для удовлетворения 
потребностей территорий или регионов.  

Новая тенденция, формируемая в государ-
ственно-частных партнерствах, – это их способ-
ность решать вопросы, охватывающие достаточ-
но широкий диапазон экономической деятель-
ности как в регионах, так в стране в целом [14]: 

1) заимствование международного опыта в 
части использования инновационных техноло-
гий в логистике; 

2) действие в рамках закона и создание усло-
вий «здоровых» конкурентных отношений на 
рынке логистических услуг; 

3) обеспечение комплексности и одновре-
менности развития объектов логистической ин-
фраструктуры; 

4) координация интересов партнеров логи-
стического рынка; 

5) снижение налоговой нагрузки и упроще-
ние документооборота для логистических опера-
торов [15]. 

В Республике Беларусь использование меха-
низма ГЧП в области логистики позволяет реали-

зовать большинство инфраструктурных проектов 
регионального и республиканского уровня с при-
влечением частного капитала, что стимулирует 
развитие региональной и национальной экономи-
ки и повышает конкурентоспособность страны. 
Подобное движение основано на необходимости 
разработки вариантов использования механизма 
государственно-частного партнерства как одного 
из направлений формирования логистических по-
тенциалов регионов Республики Беларусь [16].  

С учетом «зарубежного опыта, а также научно-
го подхода к процессу выработки и осуществления 
политики государственно-частного партнерства, 
предлагаются следующие этапы разработки страте-
гических путей развития логистических потенциа-
лов регионов Республики Беларусь» [16]: 

1) определение принципов политики госу-
дарства в области ГЧП и использование их в ло-
гистической деятельности регионов; 

2) разработка стратегических путей развития 
взаимовыгодного партнерства на условиях за-
ключения долгосрочных контрактов с частным 
бизнесом на строительство и эксплуатацию объ-
ектов логистической инфраструктуры;  

3) реализация стратегий. 
Учитывая тот факт, что под государственно-

частным партнерством понимается институцио-
нальный и организационный альянс между орга-
нами государственного, регионального управле-
ния и бизнесом, то основной задачей правитель-
ства является создание условий для развития в 
сфере логистики данного варианта взаимодей-
ствия, осуществляемого посредством поддержки 
конкурентоспособных организаций с использова-
нием экономических стимулов – льгот, кредитов, 
грантов и др. [16]. «Исходя из этого, главной це-
лью региональной политики, является создание 
условий для устойчивого развития страны и по-
вышения национальной конкурентоспособности 
посредством формирования и развития логисти-
ческих потенциалов регионов с использованием 
формата государственно-частного партнерства» 
[16]. На основе сформулированной цели опреде-
ляются задачи, которые состоят в следующем:  

1) стимулировать организацию и развитие 
конкурентной логистической инфраструктуры в 
стране/регионе;  
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2) формировать и развивать ГЧП в сфере ло-
гистики [17].  

Для стимулирования организации и развития 
конкурентной логистической инфраструктуры 
определены следующие подзадачи:  

1) анализ логистической инфраструктуры 
(транспортно-логистических центров) и других 
организаций сферы сопряжения; 

2) инициирование и поддержка процесса ор-
ганизации и развития инфраструктуры логисти-
ки международного уровня;  

3) разработка национальных (региональных) 
программ организации и развития логистическо-
го потенциала страны (региона);  

4) финансирование мер по реализации поли-
тики развития логистической инфраструктуры;  

5) мониторинг процесса развития инфра-
структуры и оценка его эффективности [16]. 

Для формирования и развития государствен-
но-частного партнерства в сфере логистики 
обоснована необходимость решения следующих 
подзадач:  

1) экономическое и организационное сти-
мулирование сетевого сотрудничества субъектов 
сферы логистики в науке, образовании, марке-
тинге на местном уровне;  

2) взаимодействие органов государственного 
и регионального управления с субъектами логи-
стики;  

3) привлечение иностранных инвестиций в 
регионы для развития предприятий и организа-
ций логистической сферы;  

4) помощь в международном транспортном 
и логистическом сотрудничестве.  

Исходя из системности эволюции развития 
логистики, а также роли логистического потенци-
ала в повышении конкурентоспособности эконо-
мических систем, региональная стратегия разви-
тия должна учитывать заложенный в ГЧП эконо-
мический потенциал, что позволит, используя 
результаты исследования логистических потенци-
алов регионов, генерировать различные варианты 
взаимодействия с учетом имеющихся приорите-
тов в формировании связей и сотрудничества 
между предприятиями [18]. Программы развития 
логистических потенциалов могут быть сконцен-

трированы по следующим направлениям: расши-
рение и углубление местного рынка; привлечение 
частных инвесторов для строительства объектов 
логистической инфраструктуры; развитие кла-
стерных образований; использование аутсорсин-
га; сочетание этих направлений [19].  

Полученные результаты. Формирование стра-
тегических путей развития логистических потен-
циалов регионов возможно через реализацию 
следующих вариантов:  

1) стратегия наращивания региональных ло-
гистических потенциалов, целью которой являет-
ся повышение уровня региональных экономик и, 
как следствие, конкурентоспособности страны, 
путем выявления критериев и показателей оценки 
региональных логистических потенциалов. Несо-
мненным плюсом данной стратегии является со-
здание уникальных преимуществ, невозможных 
для тиражирования на другие регионы страны;  

2) стратегия реализации проектов по созда-
нию логистической инфраструктуры предпола-
гает создание инфраструктуры мирового уровня 
путем привлечения иностранных инвесторов. 
Плюсы: приход иностранных инвесторов, быст-
рое развитие региональной экономики. Минусы: 
реализованные объекты логистической инфра-
структуры могут быть тиражированы и становят-
ся предметом для конкуренции, кроме того, не 
исключен непредсказуемый уход иностранных 
инвесторов с рынка; 

3) стратегия формирования и развития логи-
стических кластеров в регионах. Эта стратегия 
содержит различные варианты формирования 
логистических кластеров с учетом региональных 
особенностей и возможностей использования 
системы логистического аутсорсинга, что спо-
собствует развитию имеющихся конкурентных 
преимуществ регионов, которые сложно скопи-
ровать; 

4) смешанная стратегия предполагает вари-
ант объединения предыдущих стратегий, что при 
всей привлекательности данного варианта может 
привести к неопределенности и конкуренции 
между местными и иностранными предприятия-
ми [20].  
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Выбор максимально подходящего для региона 
варианта стратегии зависит от существующих мест-
ных ресурсов и изначальных возможностей самого 
региона, а также от проводимой региональной по-
литики. Выбор альтернативных вариантов страте-
гических путей развития логистических потенциа-
лов осуществляется по следующим критериям: це-
лесообразность, достижимость цели, достаточное 
количество необходимых ресурсов, минимальный 
риск, время реализации проекта. На основе опреде-
ленных стратегий разрабатывается программа раз-
вития логистических потенциалов, включающая: 
мероприятия, сроки, затраты, источники финанси-
рования, ответственных исполнителей. Программа 
разрабатывается по приоритетным направлениям 
и, как правило, состоит из отдельных проектов: 
строительство логистического центра либо объекта 
инфраструктуры, реконструкция участка дороги 
или моста и др. При необходимости программы 

объединяют в мультипроекты и реализуют с учетом 
региональных особенностей в экономических и 
социальных отношениях [21]. Наиболее влиятель-
ные организации бизнеса, такие как Ассоциация 
международных экспедиторов и логистики 
(БАМЭ), Управление Белорусской железной доро-
ги (включая отраслевые службы и отделы), Ассоци-
ация международных автомобильных перевозчиков 
(БАМАП), торгово-промышленные палаты, техно-
парки, свободные экономические зоны (СЭЗ), в 
большинстве своем сосредоточены в Минске и ча-
стично в областных центрах.  

Учитывая этот факт, а также зарубежный опыт, 
предлагается модель организации и управления 
стратегией развития логистического потенциала. 
Эта модель раскрывает пути развития логистиче-
ского потенциала национальной экономики и ста-
вит новые практические задачи по разработке 
направлений ее развития в регионах (табл.2).  

 

Т а б л и ц а  2  

Основные структурные элементы модели стратегии развития логиcтических потенциалов регионов 

The main structural elements of the model for the development of logical potentials of regions 

Название структурных 
элементов Целевая нагрузка 

1 2
1. Инициация стратегии 1. Разработка идеи и подготовка представителей государственного правления и бизнеса

через организацию тематических семинаров 
2. На базе ассоциаций создание рабочей группы для управления процессом разработки
стратегических путей развития логистических потенциалов 

2. Развитие государствен-
но-частного партнерства 

1. Разработка бизнес-моделей и отношений использования ресурсов частного сектора
2.  Совместное финансирование общественно значимых логистический проектов 
3.  Создание новых методов управления

3. Формирование целей 1.  Строительство, модернизация логистической инфраструктуры 
2.  Формирование логистического потенциала территорий 
3.  Заключение соглашений по разработке стратегических путей развития логистиче-
ских потенциалов регионов 

4.  Реализация договоров по проектированию и реализации логистических кластеров
4. Планирование 1.  Разработка проекта организации логистического кластера 

2.  Разработка системы логистического аутсорсинга в логистических кластерах
5. Организация сотрудни-
чества 

1.  Совершенствование информационно-коммуникационной системы для организации
сетевого сотрудничества 

2.  Проведение совместных научных исследований и разработок 
3.  Освоение международных рынков 
4.  Взаимодействие с органами государственного управления 

6. Оценка деятельности субъ-
ектов логистической си-
стемы в процессе реализа-
ции стратегии развития ло-
гистических потенциалов. 

1. Оценка конкурентоспособности регионов на основе мониторинга деятельности 
предприятий сферы логистики 

2. Оценка достижения заявленных целей при реализации стратегии 

И с т о ч н и к : разработка автора 



 
 

82 

Научно-технические ведомости СПбГПУ. Экономические науки. Том 12, № 6, 2019 

Объектами политики развития логистических 
потенциалов регионов являются конкурентоспо-
собность регионов и страны в целом. Субъектами 
проведения политики в области логистики и нара-
щивания ее потенциала выступают органы управ-
ления наднационального, национального и регио-
нального уровня. Наднациональными органами 
управления выступают различные международные 
организации – ОЭСР, Европейский Союз, ЮНИ-
ДО, Европейский банк реконструкции и развития 
и др., которые финансируют экономические про-
екты. Основываясь на зарубежном опыте, с учетом 
специфики государственного управления в Рес-
публике Беларусь в качестве субъектов политики 
национального уровня предлагаются следующие: 

 министерство экономики Республики Бе-
ларусь; 

 министерство транспорта и коммуникаций 
Республики Беларусь; 

 государственные отраслевые концерны; 
 ассоциация Международных экспедиторов 

и логистики (БАМЭ), Ассоциация международ-
ных автомобильных перевозчиков (БАМАП). 

Субъекты региональной политики: 
 комитеты по экономике местных админи-

страций; 
 специальные государственные органы под-

держки логистики; 
 коллегиальные органы управления развитием 

логистики в форме некоммерческих организаций.  
Значительная роль в зарубежных экономиках 

принадлежит ассоциациям в сфере логистики. 
Именно они зачастую выступают инициаторами 
программ государственно-частного партнерства и 
реализуют проекты строительства логистической 
инфраструктуры, оказывают помощь в разработке 
данных проектов, изучают предпочтения потенци-
альных пользователей, исследуют вновь возникаю-
щие рыночные возможности и др. Деятельность 
ассоциаций направлена на укрепление взаимодей-

ствия субъектов региональных логистических си-
стем, позволяющего за счет эффекта синергии по-
вышать конкурентоспособность территорий. Кроме 
того, логистические ассоциации зачастую становят-
ся инициаторами изменений в сфере законодатель-
ства, что в итоге оказывает значительную поддержу 
в части реализации инфраструктурных проектов.  

Выводы. Подобное взаимодействие позволяет 
привлечь инвестиции в логистические территори-
альные объединения (кластеры), расширить эко-
номические связи с зарубежными региональными 
администрациями в целях развития приграничного 
сотрудничества. В соответствии с многоуровневым 
подходом к управлению конкурентоспособностью 
и ролью кластерных образований в повышении 
конкурентоспособности экономических систем в 
задачи каждого уровня управления должны быть 
включены мероприятия по поддержке процессов 
развития потенциала логистики, формирования 
кластерных образований, интеграции междуна-
родного взаимодействия как необходимых элемен-
тов национальной экономики.  

Использование механизма государственно-
частного партнерства предполагает эффективное 
управление для обеспечения максимальной вы-
годы для общества от участия в партнерстве 
представителей частного сектора. И именно в 
логистике использование данного комбиниро-
ванного механизма позволит развивать логисти-
ческий и экономический потенциалы. 

Направления дальнейший исследований. Даль-
нейшее исследование предполагает разработку со-
ответствующих стратегий развития логистического 
потенциала и создания инфраструктурных логисти-
ческих объектов Республики Беларусь, формирова-
ние рекомендаций по их реализации на основе изу-
чения возможных вариантов использования меха-
низма «государственно-частного партнерства». 
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