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ЕКОНОМІКА ТА ПРАВО

ECONOMICS  AND LAW

Постановка проблеми. Україна є логістичним хабом, що забезпечує 

потреби економіки та дає змогу реалізувати експортний і транзитний 

потенціал. Утім, за оцінками Міжнародної торгової палати, наразі 

використовується лише 25—30 % транзитного потенціалу країни. Ос-

танніми роками спостерігається падіння як транзитних вантажо-

перевезень залізницею (–55 % за 2013—2019 рр., з 32 млн т у 2012 р. 

до 14 млн т у 2019 р.), так і падіння перевалки транзитних вантажів 

у морських портах (–62 % за 2013—2019 рр., з 35 млн т у 2012 р. до 

11 млн т у 2019 р.). Україна знаходиться на перетині найбільших між-

народних транспортних коридорів. Зокрема, через територію Ук раї-

ни проходять два мультимодальні коридори Транс’європейської 

транспортної мережі (TEN-T) та один маршрут Транспортного ко ри-

дору Європа—Кавказ—Азія (ТРАСЕКА). Україна також приєдналася 

до співробітництва в рамках ініціативи «Один пояс — один шлях». 

Значні вигоди може принести не лише приєднання до наявних шля-

хів Балтійсько-Чорноморського коридору, але й створення нових, 

зокрема проєкту E-40, що передбачає створення річкового шляху від 

Чорного до Балтійського моря; Угоди про Спільний авіаційний прос-
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Висвітлено основні проблеми розвитку транспортної системи України, визначено 

напрями розвитку законодавства стосовно цього питання. Зазначено, що наразі 

геополітичні конфлікти, необхідність забезпечення світової торгівлі, пандемія, 

спричинена COVID-19, вплинули на глобальні ланцюги поставок, зумовили транс-

фор мацію традиційних підходів щодо організації та здійснення господарської ді-

яльності на користь цифровізації. Наголошено, що серед пріоритетних завдань є 

розвиток вітчизняного законодавства щодо державно-приватного партнерства 

у сфері транспорту, застосуванням моделі території пріоритетного розвитку для 

розвитку портів, логістичних хабів в Україні із застосовуванням стимулювальних 

заходів нефіскального характеру. Необхідна збалансована правова політика, яка 

дозволить врахувати інтереси держави, приватного інвестора, суспільства, дов-

кіл ля та створити необхідне правове підґрунтя для сталого розвитку транс порт-

ної системи України.
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тір з ЄС; Угоди про входження до «формату 

16 + 1» та ін. [1].

Геополітичні конфлікти, необхідність за без-

печення світової торгівлі, пандемія, спричине-

на COVID-19, вплинули на глобальні ланцюги 

поставок, зумовили трансформацію традицій-

них підходів щодо організації та здійснення 

господарської діяльності на користь цифрові-

зації. У нових економічних умовах відбуваєть-

ся уберізація у сфері транспорту, з’являється 

новий формат управління логістичними про-

цесами — логістика 4 покоління (4PL), роз  роб-

ляються проєкти масштабних транспортних 

хабів, обговорюється розбудова інфраструк-

тури смартпортів нового покоління [2]. В умо-

вах перегляду Угоди про асоціацію між Ук раї-

ною, з однієї сторони, та Європейським Сою-

зом, Європейським співтовариством з атомної 

енергії і іхніми державами-членами, з іншої 

сторони, Європейського Зеленого Курсу, тран-

спортна система України має відповідати гло-

бальним викликам, забезпечувати синергію 

усіх видів транспорту.

Однак низка невирішених питань, зокрема 

правового характеру, гальмують сталий роз ви-

ток транспортної системи, серед яких ухвален-

ня законопроєктів «Про залізничний транс-

порт», «Про внутрішній водний транспорт», 

«Про мультимодальні перевезення», демонопо-

лізація ринку залізничних перевезень, ринку 

лоцманських послуг, створення незалежного 

ре гулятора у сфері транспорту (Національної 

комісії, що здійснює державне регулювання у 

сфері транспорту) з метою прозорого форму-

вання та регулювання тарифів на послуги мо-

нополій у сфері транспорту, неефективне дер-

жавне регулювання аеропортових і портових 

зборів, низький рівень контейнеризації (за-

гальний рівень контейнеризації перевезень 

вантажів в Україні становить 1 %, у країнах ЄС 

рівень контейнеризації становить 30—50 %), 

відсутність розвиненої інфраструктури для 

здійс нення інтермодальних та мультимодаль-

них перевезень, а також стратегії розвитку 

мультимодальних перевезень [3].

Наведене зумовлює необхідність дослід жен-

ня правових питань сталого розвитку транс-

портної системи України.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Тео-

ретичну основу цього дослідження заклали 

та кі відомі вчені, як О.М. Вінник, О.А. Беля-

невич, В.В. Гришко, Р.А. Джабраілов, Г.Л. Зна-

менський, Д.М. Задихайло, О.В. Кле пі кова, 

В.К. Мамутов, В.А. Устименко та ін. Однак у 

сучасних умовах господарювання пра вові пи-

тання розвитку національної транс портної сис-

теми потребують переосмислення та відповід-

ного дослідження. 

Метою наукової статті є виявлення проб-

лем них питань сталого розвитку транспорт ної 

системи України та визначення напрямів удос-

коналення відповідного законодавства. 

Виклад основного матеріалу. Чинною Націо-

нальною транспортною стратегією України на 

період до 2030 року, схваленою розпоряджен-

ням Кабінету Міністрів України від 30.05.2018 

№ 430-р, передбачено, що транспортна сис-

тема України має низький рівень розвитку 

транс портно-логістичних технологій та об’єк-

тів мультимодальних перевезень, що знижує 

її конкурентоспроможність та обмежує вихід 

ук раїнської продукції на світовий транспорт-

ний ринок. Транспортна система України 

межує з Транс’європейською транспортною 

ме режею, але поки що спостерігається низь-

кий рівень її інтероперабельності та загальне 

технологічне відставання від TEN-T. Для транс-

портної галузі це виражено у зменшенні тран-

зитних перевезень через Україну, кількості за-

ходів суден в її порти, неспроможності нада-

вати якісні транспортні послуги з експортних 

перевезень. Що має негативний вплив на кон-

курентоспроможність та ефективність націо-

нальної економіки [4]. Наразі, відповідно до 

Національної транспортної стратегії України, 

експертами французької компанії Egis та ні-

мецької компанії AplusS (проєкту технічної до-

помоги ЄС) розроблена «Національна транс-

портна модель та Майстер-план» з метою ство-

рення сучасного транспортного сектору в 

Україні, створення національної моделі муль-

тимодального транспорту, що охопить усі ви-

ди транспорту з урахуванням досвіду інших 

країн та зосередження на таких цілях: забезпе-

чити мобільність людей і товарів у найкращих 

соціальних та безпечних умовах; забезпечити 

планування якісної інфраструктури з прий-

нятними економічними умовами; дозволити 

оптимальне використання потужностей наяв-

ної транспортної інфраструктури; сприяти 

оперативній гармонізації та модальності між 

різними видами транспорту; сприяти здійс-

ненню транспортної діяльності відповідно до 

екологічних вимог та зміни клімату тощо. Цей 
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інструмент спрямований на посилення мож-

ливостей транспортної політики щодо роз вит-

ку стійкого, безпечного, доступного, інклюзив-

ного, швидкого і технологічно інноваційного 

транспортного сектору та інфраструктури. Од-

нією із можливостей транспортної моделі має 

стати обґрунтування інвестицій у розвиток 

транспортної інфраструктури [5].

Сталий розвиток транспортної галузі і ство-

рення вільного та конкурентного ринку транс-

портних послуг залежить від удоконалення пра-

вового механізму державно-приватного парт-

нерства, посилення взаємодії між державним 

та приватним секторами, органами державної 

влади та органами місцевого самоврядування 

з метою збільшення ефективності та конку-

рентоспроможності транспортної галузі. У Зе-

леній книзі ЄС з державно-приватного парт-

нерства зазначається, що викликом внутріш-

ньому ринку є сприяння розвитку державно-

приватного партнерства в умовах ефективної 

конкуренції та юридичної ясності [6].

Відповідно до глави 7 «Транспорт» Розділу V 

(«Економічне та галузеве співробітництво») 

Угоди про асоціацію між Україною, з однієї 

сторони, та Європейським Союзом, Європей-

ським співтовариством з атомної енергії і іх-

німи державами-членами, з іншої сторони, 

сторони докладають зусиль для посилення 

основних транспортних зв’язків між терито-

ріями Сторін з метою сприяння реструктури-

зації та оновленню транспортного сектору 

України і поступовій гармонізації чинних 

стандартів та політики з наявними в ЄС, по-

кращення транспортної мережі та модерніза-

ції інфраструктури. Співробітництво у галузі 

транспорту включає розвиток сталої націо-

нальної транспортної політики, що охоплює 

всі види транспорту, зокрема з метою забезпе-

чення ефективних і безпечних транспортних 

систем, і сприяє інтеграції ініціатив у сфері 

транспорту в інші напрями політики; розви-

ток мультимодальної транспортної мережі, 

пов’язаної з TEN-T, та удосконалення інфра-

структурної політики з метою кращого виз-

начення й оцінки інфраструктурних проєктів 

щодо різних видів транспорту; сприяння ви-

користанню інтелектуальних транспортних 

сис тем та інформаційних технологій під час 

управління й використання усіх видів тран-

спорту, а також підтримка інтермодальності та 

співробітництва у використанні космічних 

систем і впровадженні комерційних рішень, 

що полегшують транспортні перевезення 

(ст. 369). Відповідно до Додатку XXXIII до 

глави 7 «Транспорт» розділу V «Економічне і 

га лузеве співробітництво» Угоди про асоціа-

цію, сторони співпрацюватимуть з метою по-

дальшого розвитку транспортних сполучень, 

зок рема через: співробітництво у рамках 

Транс портної панелі Східного партнерства, 

орієнтованої на результат постійного спів ро-

бітництва у сфері транспорту між ЄС, Ук-

раїною та країнами Східного Партнерства; 

обмін передовим досвідом з питань фінансу-

ван ня проєктів (ін фраструктурні і горизон-

тальні заходи), у тому числі державно-при ват-

ного партнерства, відповідного законодавства 

і плати за користування.

Державно-приватне партнерство є ключо-

вим механізмом реалізації політики модерні-

зації економіки України, вирішення важливих 

соціально-економічних проблем. Висока ефек-

тивність державно-приватного партнерства як 

форми взаємодії держави та бізнесу доведена 

досвідом багатьох країн світу [7].

У науковій літературі термін «державно-при-

ватне партнерство» розглядається як у вузь ко му, 

так і в широкому розумінні. Так, О.М. Він ник 

пропонує визначення державно-приват ного 

партнерства як інституційного та ор ганіза цій-

ного альянсу між державою та бізнесом з ме-

тою реалізації суспільно значущих проєктів та 

програм у широкому спектрі галузей промис-

ловості та областей наукових досліджень [8].

Термін державно-приватне партнерство не 

визначено у законодавстві ЄС. Зелена книга 

розрізняє два типи державно-приватного парт-

нерства: 1) державно-приватного партнерства 

договірного характеру — партнерство базуєть-

ся винятково на договірних зв’язках і може 

входити у сферу дії європейських директив 

щодо державних закупівель; 2) державно-при-

ватного партнерства інституційного ха рак те-

ру — передбачається співпраця в межах окре-

мого суб’єкта господарювання та може при-

звести до створення спеціальної органі зації, 

що утримується спільно державним та при-

ватним сектором, або управління державною 

установою приватним оператором [9].

Розвиток державно-приватного партнерст-

ва як співпраця між публічним і приватним 

секторами є перспективним механізмом залу-

чення інвестицій [10, с. 203—205].
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Правову основу державно-приватного парт-

нерства у сфері транспорту складають нор-

мативно-правові акти загального та спеціаль-

ного характеру, а також міжнародні акти (Гос-

подарський кодекс України, Цивільний кодекс 

України, Податковий кодекс України, Земель-

ний кодекс України, Закони України «Про 

дер жавно-приватне партнерство», «Про кон-

цесії», «Про концесії на будівництво та експлу-

атацію автомобільних доріг», «Про оренду 

державного та комунального майна», «Про 

управління об’єктами державної власності», 

«Про публічні закупівлі», «Про захист еконо-

мічної конкуренції», «Про інвестиційну діяль-

ність», «Про міжнародне приватне право», 

«Про державну реєстрацію речових прав на 

нерухоме майно та їх обтяжень», «Про морські 

порти України», «Про внесення змін до деяких 

законів України щодо усунення регуляторних 

бар’єрів для розвитку державно-приватного 

партнерства та стимулювання інвестицій в 

Україні» тощо), низка підзаконних нор ма тив-

но-правових актів (зокрема постанова Кабі-

нету Міністрів України від 11.04.2011 № 384 

«Про деякі питання організації здійснення 

дер жавно-приватного партнерства»; постано-

ва Кабінету Міністрів України від 22.07.2020 

№ 621 «Про затвердження Порядку повернен-

ня концесієдавцю об’єкта концесії після при-

пинення дії концесійного договору»; постано-

ва Кабінету Міністрів України від 01.07.2020 

№ 541 «Про затвердження Порядку заміни 

при ватного партнера (концесіонера) за дого-

вором, укладеним в рамках державно-при ват-

ного партнерства (концесійним договором)»; 

постанова Кабінету Міністрів України від 

16.02.2011 № 232 «Про затвердження Методи-

ки виявлення ризиків здійснення державно-

приватного партнерства, їх оцінки та визна-

чення форми управління ними»; постанова Ка-

бінету Міністрів України від 12.08.2020 № 706 

«Про затвердження Методики розрахунку кон-

цесійних платежів»; наказ Міністерства роз-

витку економіки, торгівлі та сільського гос-

подарства України від 26.05.2020 № 986 «Про 

затвердження Порядку подання державними 

партнерами (концесієдавцями) щорічного зві-

ту про виконання договору, укладеного в рам-

ках державно-приватного партнерства, у то му 

числі концесійного договору» тощо); а також 

Директива ЄС 2014/23/EU щодо укладення 

концесійних контрактів, Директива 2014/24/

EU щодо державних закупівель, міжнародних 

договорів.

Законом України від 01.07.2010 № 2404-VI 

«Про державно-приватне партнерство» дер-

жавно-приватне партнерство визначається як 

співробітництво між державою Україна, Авто-

номоною Республікою Крим, територіальни-

ми громадами в особі відповідних державних 

органів, що згідно із Законом України від 

21.09.2006 № 185-V «Про управління об’єктами 

державної власності» здійснюють управління 

об’єктами державної власності, органами міс-

цевого самоврядування, Національною ака-

демією наук України, національними галузе-

вими академіями наук (державні партнери) та 

юридичними особами, крім державних та ко-

мунальних підприємств, установ, організацій 

(приватних партнерів), що здійснюється на 

основі договору в порядку, встановленому 

цим Законом та іншими законодавчими акта-

ми, та відповідає ознакам державно-при ват-

но го партнерства, визначеним цим Законом» 

(абз. 1 ч. 1. ст. 1).

Як зазначають В.А. Устименко та Р.А. Джаб-

раілов, ухвалення Закону про державно-при-

ватне партнерство — це крок уперед у збли-

женні влади та бізнесу, створення правових 

передумов для залучення приватного капіталу 

у сферу публічних інтересів [11]. Проте Закон 

має і певні недоліки. Як зазначає О.М. Вінник, 

лаконізм Закону України про державно-при-

ватне партнерство (неможливість закріплення 

ним основних ознак державно-приватного 

партнерства), його неузгодженість з іншими 

актами законодавства, що регулюють подібні 

відносини партнерства (концесійні, державні 

закупівлі), ігнорування низки важливих для 

державно-приватного партнерства відносин 

(інституційного державно-приватного парт-

нерства, державних закупівель як виду дер-

жавно-приватного партнерства, вимог до до-

говорів державно-приватного партнерства та 

інших засобів саморегулювання цих відносин, 

співвідношення державного регулювання та 

саморегулювання у сфері державно-при ват-

но го партнерства, системи та принципів взає-

модії органів, уповноважених вирішувати пи-

тання, пов’язані з державно-приватним парт-

нерством, тощо) стримує розвиток відносин 

державно-приватного партнерства [12].

За змістом ст. 4 Закону, однією зі сфер зас-

тосування державно-приватного партнерства 
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є будівництво та/або експлуатація автострад, 

доріг, залізниць, злітно-посадкових смуг на 

аеродромах, мостів, шляхових естакад, тунелів 

і метрополітенів, морських і річкових портів 

та їх інфраструктури (ч. 1).

Відповідно до Закону України від 24.11.2015 

№ 817-VІІI «Про внесення змін до деяких за-

конів України щодо усунення регуляторних 

бар’єрів для розвитку державно-приватного 

парт нерства та стимулювання інвестицій в Ук-

раїні» ознаками державно-приватного парт-

нерства є: 1) надання прав управління (корис-

тування, експлуатації) об’єктом партнерства 

або придбання, створення (будівництво, ре-

конструкція, модернізація) об’єкта держав но-

приватного партнерства з подальшим управ-

лінням (користуванням, експлуатацією), за 

умови прийняття та виконання приватним 

партнером інвестиційних зобов’язань відпо-

відно до договору, укладеного в рамках дер жав-

но-приватного партнерства; 2) довготрива-

лість відносин (від 5 до 50 років); 3) переда ча 

приватному партнеру частини ризиків у про-

цесі здійснення державно-приватного парт-

нерства; 4) внесення приватним партнером 

інвестицій в об’єкти партнерства із джерел, 

не заборонених законодавством.

Згідно зі ст. 5 Закону України «Про дер жав-

но-приватне партнерство» основними дого-

вірними формами, у яких можуть бути реалі-

зовані проєкти державно-приватного парт-

нерства (далі ДПП), є концесія, управління 

майном (виключно за умови передбачення у 

договорі, укладеному у рамках державно-при-

ватного партнерства, інвестиційних зобо в’я-

зань приватного партнера), спільна діяльність 

та інші договори (за умови, що такі договори 

відповідають сутності (ознакам) державно-

приватного партнерства). Сторони не обме-

жені у можливості реалізувати такий проєкт 

на підставі змішаного договору, який місти-

тиме елементи різних договорів. Отже, чинне 

законодавство не обмежує державного та при-

ватного партнера у виборі договірної форми, 

у якій буде реалізований кожен окремий про-

єкт. Натомість, спираючись на принципи 

здійс нення державно-приватного партнерст-

ва, правова форма, обрана для реалізації про-

єкту, повинна не тільки забезпечити фінан-

сову привабливість і безпеку для інвестора та 

держави, але й сприяти досягненню пози-

тивної мети — удосконалювати стратегічну 

сфе ру економіки, у якій реалізується цей про-

єкт [13].

Основною правовою формою державно-

приватного партнерства залишається договір 

концесії. За даними Міністерства економіч-

ного розвитку і торгівлі України, концесійні 

договори як форма здійснення державно-при-

ватного партнерства становлять близько 80 % 

від загальної кількості договорів у зазначеній 

сфері [13].

20.10.2019 набув чинності Закон України від 

03.10.2019 № 155-ІХ «Про концесію», п. 11 ч. 1 

ст. 1 якого передбачено, що концесія — форма 

здійснення державно-приватного партнерства 

(курсив мій — Е. Д.), що передбачає надання 

концесієдавцем концесіонеру права на ство-

рення та/або будівництво (нове будівництво, 

реконструкцію, реставрацію, капітальний ре-

монт і технічне переоснащення), та/або уп-

равління (користування, експлуатацію, техніч-

не обслуговування) об’єктом концесії, та/або 

надання суспільно значущих послуг у порядку 

й на умовах, визначених концесійним дого-

вором, а також передбачає передачу конце-

сіонеру переважної частини операційного ри-

зику, що охоплює ризик попиту та/або ризик 

пропозиції.

На відміну від визначення договору конце-

сії, яке містилося в попередній редакції 1999 р., 

згідно зі ст. 1 Закону України від 03.10.2019 

№ 155-IX «Про концесію» (нова редакція) 

концесійний договір — договір між концесіо-

нером та концесієдавцем, який визначає по-

рядок та умови реалізації проєкту, що здійс-

нюється на умовах концесії.

Хоча чинний Закон про концесії не містить 

чіткої видової класифікації концесійних до го-

ворів, виходячи з наведеного переліку об’єк-

тів, які можуть бути передані у концесію в 

межах ДПП, загальноприйнятим є такий роз-

поділ: brown-field — концесія на експлуатацію 

та/або реконструкцію наявних об’єктів; green-

field — концесія на будівництво нових об’єктів.

Залежно від джерела отримання доходу кон-

цесіонера концесію умовно можна поділити 

на дві групи: 1) концесії, у яких концесіонер 

отримує плату переважно від користувачів по-

слуг (user-pay) (об’єкти, що генерують значні 

прибутки: порти, аеропорти); 2) концесії, у 

яких концесіонер отримує певну частину пла-

ти від держави (government-pay) (високозатрат-

ні проєки, які не здатні генерувати достатню 
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кількість доходу, щоб бути рентабельними без 

отримання платежів від держави (більшість 

автодоріг). В обох випадках суть концесії не 

змінюється: держава наймає приватного опе-

ратора для проєктування, будівництва / рекон-

струкції та експлуатації певних об’єктів ін-

фраструктури без гарантії окупності інвес ти-

цій, вкладених приватним оператором. Тіль ки 

в одному випадку оплату за свої послуги кон-

цесіонер отримує від користувачів, а в іншо-

му — частково від користувачів, а частково від 

держави. Проте оплата платежів державою 

завжди прив’язана до певних KPI концесіо-

нера, невиконання яких унеможливлює отри-

мання оплати, що значно стимулює ефектив-

ність останнього. Натомість класичні проєкти 

державно-приватного партнерства характе ри-

зуються тим, що держава перебирає на себе 

більшість операційних ризиків та в деяких ви-

падках гарантує приватному оператору окуп-

ність інвестицій [14].

Незважаючи на те, що договір оренди не 

зазначений безпосередньо як одна з форм реа-

лізації державно-приватного партнерства у За-

коні України «Про державно-приватне парт-

нерство», державний і приватний партнери 

можуть обрати таку договірну форму для уре-

гулювання відносин за умови відповідності 

такого договору загальним ознакам держав-

но-приватного партнерства, що визначено ч. 1 

ст. 1 Закону України «Про державно-приватне 

парт нерство».

Ще однією можливою формою здійснення 

державно-приватного партнерства є договір 

уп равління майном відповідно до Закону Ук-

рани «Про внесення змін до деяких законів 

України щодо усунення регуляторних бар’єрів 

для розвитку державно-приватного партнер-

ства та стимулювання інвестицій в Україні». 

Обов’яковою умовою такого договору є наяв-

ність інвестиційних зобовязань приватного 

партнера. Проте у чинному законодавстві на-

разі відсутні норми, які б визначали особ-

ливості правовідносин управління майном як 

однієї з форм реалізації державно-приватного 

партнерства, відсутня успішна практика ре-

алізації проєктів з управління майном в Ук-

раїні [15].

Одна з галузей національної економіки, де є 

приклади вдалої реалізації проєктів держав-

но-приватного партнерства, — портова галузь. 

Необхідність модернізації та розвитку порто-

вої інфраструктури постала вже давно, оскіль-

ки усі вітчизняні морські порти (окрім кількох 

приватних терміналів, побудованих на новій 

території вже за часів незалежності України) 

функціонують на базі державної портової ін-

фраструктури, яка була створена ще за радян-

ських часів і потребує повної модернізації, а 

отже, інвестування [16].

З ухваленням нового Закону України «Про 

концесії» було внесено зміни до законів Укра-

їни, зокрема розділу 5 Закону України від 

17.05.2012 № 4709-VІ «Про морські порти 

України». Так, встановлено, що приватне ін-

вестування в об’єкти портової інфраструкту-

ри державної форми власності на території 

морського порту здійснюється на підставі кон-

цесійних договорів, договорів про спільну ді-

яльність, договорів оренди, інших видів інвес-

тиційних договорів, що укладаються на осно-

ві спеціальних процедур, визначених законами 

України (ч. 1 ст. 26), а також, що об’єктами 

державно-приватного партнерства, зокрема 

кон цесії, можуть бути причали, пірси, берего-

укріплювальні, берегозахисні споруди та інші 

види причальних споруд, залізничні та авто-

мобільні під’їзні шляхи (до першого розгалу-

ження за межами території порту), лінії зв’яз-

ку, засоби тепло-, газо-, водо- та електропос-

тачання, інженерні комунікації, у тому числі 

ті, що забезпечують діяльність двох або біль-

ше портових операторів, за умови забезпе-

чення приватним партнером / концесіонером 

вільного доступу таких користувачів до відпо-

відного об’єкта на умовах, визначених догово-

ром у рамках державно-приватного партнер-

ства / концесійним договором (абз. 1 ч. 2 ст. 23 

Закону).

Перші проєкти залучення приватних ін-

вестицій у портову галузь з’явилися ще на по-

чат ку 1990-х рр. в Одеському морському тор-

говельному порту. Спроби іноземних інвесто-

рів державно-приватного партнерства у фор мі 

оренди вже були в Україні. Так, у кінці травня — 

на початку червня 2018 р. було заплановано 

конкурс на оренду терміналів в порту Чорно-

морськ. Основним претендентом на перемогу 

в тендері вважався один із найбільших сві то-

вих портових операторів — гонконгська ком-

панія Hutchison Ports. Метою компанії бу ла 

кон цесія порту і створення на його базі між-

народного вантажного хаба між Європою та 

Азією, що спеціалізується на обробленні кон-
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тейнерів. Компанія оперує 52 високотех но ло-

гічними терміналами в 26 країнах світу, най-

більші в Європі контейнерні термінали Hut-

chison Ports — у Барселоні і Роттердамі (ос-

новний транзитний хаб компанії в Європі, до 

якого прибуває значна частина товарів з Ки-

таю та інших країн) [17].

Ухвалення нового Закону України «Про кон-

цесію» у 2019 р. з урахуванням міжнародної 

практики сприяло зростанню зацікавленості 

приватних інвесторів щодо партнерства з дер-

жавою. 12.09.2019 було офіційно оголошено 

про початок проведення конкурсів щодо пі-

лотних проєктів концесії у портовій галузі. Пі-

лотні концесійні проєкти в морських портах 

в 2020 р. — концесія Херсонського морського 

торгового порту сроком на 30 років, а також 

концесія Державного підприємства «Стивідор-

на компанія порту «Ольвія»» строком на 35 ро-

ків. Переможцем концесійного конкур су став 

українсько-швейцарській консорціум ТОВ «Ри-

соіл-Херсон», що дасть змогу: залу чи ти близь-

ко 300,0 млн грн прямих інвестицій у розвиток 

морського порту, залучити 18,0 млн грн на роз-

виток місцевої інфраструктури м. Херсон, а 

державі отримувати не менше 12,0 млн грн 

щорічних концесійних платежів. 04.02.2020 

Шостий апеляційний суд Києва зупинив дію 

наказу про затвердження результатів конце-

сійного конкурсу та визначення переможця 

конкурсу на концесію Херсонського порту, 

проте Міністерство інфраструктури успішно 

оскаржило рішення суду [18].

24.01.2020 переможцем концесійного кон-

курсу в морському порту «Ольвія» стала QTer-

minals (провідний портовий оператор Держа-

ви Катар), що допоможе залучити протягом 

п’яти років 3,4 млрд грн прямих іноземних ін-

вестицій у розвиток морського порту «Ольвія», 

отримувати не менше 82,0 млн грн щорічних 

концесійних платежів, залучити 80,0 млн грн 

на розвиток інфраструктури м. Миколаїв (мож-

ливість інвестувати близько 120 млн дол. США 

у розвиток порту, з оновленням доріг, буді-

вель, електромереж на території порту, будів-

ництвом зернових терміналів) [19]. Водночас 

майно залишається в державній власності та 

по завершенню терміну дії концесійних дого-

ворів передаєься державі з усіма об’єктами, 

побудованими та модернізованими інвесто-

ром за період його роботи. Планується пере-

дання в концесію майна ДП «Чорноморський 

морський торговельний порт», ДП «Бер дян-

ський морський торговельний порт», ДП «Ма-

ріупольський морський торговельний порт», а 

також ДП «Білгород-Дністровський морський 

торговельний порт», ДП «Скадовський мор-

ський торговельний порт», ДП «Усть-Ду най-

ський морський торговельний порт» [20].

Також визначним етапом розвитку у пор-

товій галузі стало придбання арабською кор-

порацією DP World (ОАЕ), що належить до 

найбільших портових операторів світу (150 

компаній у 50 країнах, серед яких 78 морських 

терміналів, мережа логістичних парків (у т. ч.

му числі найбільший індустріальний парк сві-

ту Jebel Ali Free Zone, залізничні компанії), 

51 % акцій компанії ТІС — Контейнерний тер-

мінал в порту «Південний» Одеської області. 

Контейнерний термінал ТІС є найглибоко-

вод нішим терміналом в Україні, що об’єднує 

п’ять спеціалізованих морських терміналів в 

акваторії порту «Південний». Підписання уго-

ди є однією з п’яти найбільших угод M&A з 

іноземним інвестором в українській інфра-

структурній галузі. Контейнерний термінал TIC 

обрано після комплексної оцінки за десят-

ком критеріїв, основні — потужна залізнична 

ін фраструктура, динаміка зростання, великі 

власні території. Укладення угоди сприятиме 

поліпшенню глобальної мережі поставок, за 

прикладом найбільшої вільної економічної 

зони Jebel Ali Free Zone планується створення 

на території індустріального парку [3]. 

Еволюція морських портів, особливо тих, які 

обробляють контейнерні вантажі, приз водить 

до створення складнішої системи зв’язків між 

учасниками порту, тому можна виділити де-

кілька поколінь портів: 1) розван та жу вально-

навантажувальний порт (до 1960-х рр.); 2) ін-

дустріальні порти (до 1980-х рр.); 3) логістичні 

порти (після 1980 р.) [21].

Польський дослідник Я. Семенов запропо-

нував нову класифікацію портів, виділивши 

п’ять категорій сучасних портів і зазначивши 

трансформацію портів з «порту як вантажно-

стивідорної системи» в «порт як логістичний 

центр» [22]. Підвищення вимог для портів 

четвертого покоління також охоплює вимоги 

безпеки щодо функціонування портів і пор-

тових логістичних центрів, розвиток логістич-

ної функції як розширення функцій порту, а 

також створення безмитних зон та логістич-

нихі парків біля портів (логістика є частиною 
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морського ланцюга поставок), повітряного 

пе ревезення цінних вантажів та вантажів, що 

вимагають швидкої доставки. Також удоско-

налені безмитні зони як логістичні парки бі-

ля портів. Уже пропонуються до обговорення 

концепції розвитку морського порту п’ятого 

та шостого покоління [23].

Отже, актуальним питанням стає форму ван-

ня нового покоління смартпортів із за без пе-

ченням упровадження інноваційних тех но ло-

гій, а саме: штучний інтелект, Інтернет-мережі 

та блокчейн для покращення своєї продуктив-

ності (за прикладом порту Роттердам) [24].

Щодо процесів діджиталізації у сфері транс-

порту, варто підтримати думку Д.М. Задихай-

ла, який зазначає, що завдання господарсько-

правової політики держави полягає у форму-

ванні правового господарського порядку на 

засадах контролю, розподілу, балансування та 

гармонізації приватних економічних владних 

відносин у сфері господарювання з метою за-

безпечення економічного народовладдя, необ-

хідності в сучасних умовах господарюван ня 

розподілу економічної влади між суб’єктами 

економічних відносин — носіями як публіч-

них (держави, територіальних громад), так і 

приватних інтересів (насамперед суб’єктів біз-

нес-діяльності, їх саморегульованих організа-

цій), встановлення відносин державно-при-

ватного партнерства з недержавними суб’єк-

тами господарювання [25, с. 8—10].

Узгодження публічних (суспільства загалом, 

його економічної сфери, типових інтересів бі-

льшості — споживачів електронних послуг) та 

приватних інтересів (зокрема представників 

цифрового бізнесу) шляхом поєднання пуб ліч-

но-правового та приватно-правового регулю-

вання, державного регулювання та само рег у-

лювання — усе це в комплексі має забезпечити 

соціальне спрямування і цифровізації, і циф-

рової економіки [26].

Слід підтримати позицію О.М. Вінник, що 

правовий господарський порядок (як закріп-

лено в ст. 5 Господарського кодексу України) 

має формуватися на основі оптимального по-

єднання ринкового саморегулювання еконо-

мічних відносин суб’єктів господарювання 

(циф рового бізнесу, зокрема) та оптимального 

державного регулювання макроекономічних 

процесів, виходячи з конституційної вимоги 

відповідальності держави перед людиною за 

свою діяльність, за забезпечення соціального 

спрямування вітчизняної економіки та дій с-

но економічного народовладдя [25, с. 8—10], 

що є і вельми актуальним в умовах цифрові-

зації основних сфер суспільного буття. 

Висновки. Розвиток сучасної транспортної 

інфраструктури на засадах сталого розвитку 

вимагає застосування інтегрованого підходу з 

метою забезпечення балансу інтересів держа-

ви, приватного інвестора, суспільства. Дер-

жавна політика щодо формування національ-

ної транспортної моделі має забезпечувати 

поєднання потенціалу та можливостей усіх 

ви дів транспорту на основі конкурентно-пар т -

 нерских засад під час організації та здійс-

нення перевезень, застосування інноваційних 

технологій та створення сприятливого інвес-

тиційного клімату задля залучення України у 

міжнародну логістику доставки товарів у рам-

ках розвитку міжнародних транспортних мар ш-

рутів. Пріоритетним напрямом у формуванні 

сучасної національної транспортної моделі на 

засадах сталого розвитку є розвиток вітчиз-

няного законодавства щодо державно-при ват-

ного партнерства для всіх видів транспорту, з 

регламентацією інших форм державно-при-

ват ного партнерства, зокрема оренди, дого-

вору про спільну діяльність, інфраструктурні 

облігації тощо. 

Для вирішення зазначених вище проб лем 

мо дернізації інфраструктури держа ва має ста-

ти медіатором, гарантом захисту прав інвесто-

рів щодо створення умов для використання 

державно-приватного партнерства з метою за-

лучення інвестицій у сферу транспорту. На ос-

нові аналізу зарубіжного досвіду є доцільним 

застосувати модель території пріоритетного 

роз витку для портів, логістичних ха бів в Ук-

раїні із застосовуванням нефіскальних сти-

мулювальних заходів, зокрема спрощення ре-

єстрації, отримання земельної ділянки то що, 

шляхом ухвалення відповідного закону. Дос-

ліджувані проблеми не є вичерпними, то му 

запропоновані варіанти їхнього вирішен ня за-

лишаються відкритими для наукової дискусії 

та можуть бути основою для подальших нау-

кових досліджень. 
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ON LEGAL PROVISION OF SUSTAINABLE 

DEVELOPMENT OF UKRAINE’S TRANSPORT SYSTEM

The article highlights the current problems of the transport system of Ukraine, as well as identifies areas for the deve-

lopment of relevant legislation. It is noted that current geopolitical conflicts, the challenges of world trade, the pan-

demic caused by COVID-19, have affected global supply chains, led to the transformation from traditional approaches 

for doing business to digital ones. It is highlighted that Ukraine as a logistics hub between the Europe and Asia faces 

the global economics challenges and needs to realize comprehensively its export and transit potential. However, accord-

ing to the International Trade Administration data, only 25-30 % of the country’s transit potential is currently used. In 

terms of the Association Agreement between the European Union and its Member States, of the one part, and Ukraine, 

of the other part, Ukraine’s transport system should ensure synergy of all modes. The current trends for smart-port infra-

structure development, uberization in the transport industry, new mode of logistics management — 4th generation lo-

gistics (4PL) are being discussed. The author emphasizes that the development of domestic legislation on public-pri-

vate partnership is the priority task concerning transport industry. In addition, the author states that the priority deve-

lopment areas’ model should be applied for developing ports and logistics hubs in Ukraine providing non-fiscal incentives. 

The researcher concludes that a balanced legal policy is needed, taking into account the interests of the state, private 

investors, the environment and society. In addition, the appropriate legal basis should be provided for the sustainable 

de velopment of Ukraine’s transport system. It is concluded that the priority tasks are as follows: The proposed steps are 

as follows: adopting the specific Laws of Ukraine "On Railway Transport"; "On Multimodal Transport", "On Inland 

Waterway Transport", forming an independent regulatory body for natural monopolies in the field of transport, pro-

viding fair economic competition in the field of rail freight transportation.

Keywords: transport system, infrastructure, concession, public-private partnership, seaport.


