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Стосовно: проекту Закону України «Про внутрішній водний  
                   транспорт» (реєстр. №2475а) 
 

Шановний Володимире Борисовичу! 
 

           Дозвольте засвідчити Вам свою повагу та привітати від імені компаній-учасників 
Української Зернової Асоціації – об’єднання виробників, переробників та експортерів 
зерна. 

05.11.2015 народними депутатами України Козирем Б.Ю., Кононенком І.В., 
Дубневичем Я.В., Данченком О.І., Бурбаком М.Ю., Діденком І.А., Урбанським О.І. та 
Мушаком О.П. у Верховній Раді України зареєстровано проект Закону України «Про 
внутрішній водний транспорт» (реєстр. №2475а). 

Зазначений проект закону підлягає погодженню з такими комітетами Верховної 
Ради України: Комітет з питань транспорту, Комітет з питань аграрної політики та 
земельних відносин, Комітет Верховної Ради України з питань екологічної політики, 
природокористування та ліквідації наслідків Чорнобильської катастрофи, Комітет з 
питань законодавчого забезпечення правоохоронної діяльності, Комітет з питань 
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економічної політики, Комітет з питань будівництва, містобудування і житлово-
комунального господарства, Комітет з питань промислової політики та підприємництва, 
Комітет з питань паливно-енергетичного комплексу, ядерної політики та ядерної безпеки, 
Комітет з питань соціальної політики, зайнятості та пенсійного забезпечення, Комітет 
Верховної Ради України у справах ветеранів, учасників бойових дій, учасників 
антитерористичної операції та людей з інвалідністю, Комітет з питань національної 
безпеки і оборони, Комітет з питань бюджету, Комітет з питань запобігання і протидії 
корупції та Комітет з питань європейської інтеграції. 

Ознайомившись з проектом закону, компанія-член Української Зернової асоціації 
ТОВ СП «НІБУЛОН», яке є одним з найбільших судновласників і перевізників, що 
здійснюють діяльність на внутрішніх водних шляхах України і перевозить щороку понад 
1,5 млн. тон вантажів, вважає за необхідне надати коментарі та пропозиції з 
удосконалення законопроекту.  

Насамперед звертаємо вашу увагу на те, що зазначений законопроект внесено на 
заміну попереднього законопроекту, поданого 04.08.2015 народними депутатами України 
Козирем Б.Ю. та Кононенком І.В., зауваження до якого Українська зернова асоціація 
направляла листом від 10.06.2015 №120. 

Слід зазначити, що загалом в оновленій редакції проекту Закону України «Про 
внутрішній водний транспорт» (реєстр. №2475а) авторами здебільшого збережено 
прогресивні правові норми, які сприятимуть розвитку річкового транспорту, зокрема, 
щодо скасування плати за проходження судноплавних гідротехнічних споруд (шлюзів) 
(стаття 15) і розведення ферм мостів (стаття 26), надання доступу до внутрішніх водних 
шляхів суднам під прапорами інших держав (стаття 47) тощо. 

Утім, в той же час законопроект містить суттєві недоліки, які у разі прийняття його 
у запропонованій авторами редакції стануть на заваді розвитку річкового судноплавства. 

Щодо річкового збору. 
Попри те, що пояснювальною запискою до законопроекту визначено, що цим 

проектом закону передбачається ціла низка стимулюючих новацій для переміщення 
вантажопотоків з автомобільних доріг на внутрішній водний транспорт для збереження 
дорожнього покриття та екології, нарощування вітчизняного суднобудування, зростання 
конкурентоспроможності внутрішнього водного транспорту та його привабливості для 
іноземних інвестицій тощо, одним з найбільш вагомих недоліків проекту закону є 
запровадження плати за використання річкових водних шляхів для перевезення вантажів 
та пасажирів у формі річкового збору (стаття 9). 

Даною статтею проекту закону, незважаючи на фактично існуючу платність 
внутрішніх водних шляхів, передбачено запровадження повторної (додаткової) плати за 
використання річкових водних шляхів внутрішнім водним транспортом у вигляді 
річкового збору, яка може звести нанівець всі позитивні стимулюючі новації, про які 
йдеться в пояснювальній записці до законопроекту. 

В той же час законність і економічна обґрунтованість запровадження такої 
повторної плати викликає суттєві обґрунтовані сумніви з огляду на таке. 

Відповідно до чинного законодавства України судновласники вже сплачують до 
Державного бюджету обов’язкові платежі за користування внутрішніми водними 
шляхами: опосередковано (у складі ціни нафтопродуктів) –  у формі акцизного податку 
(стаття 215 Податкового кодексу України) та безпосередньо – у формі рентної плати за 
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спеціальне використання поверхневих вод для потреб водного транспорту (стаття 255 
Податкового кодексу України). 

Виходячи зі змісту вказаних норм податкового законодавства, рентна плата за 
спеціальне використання поверхневих вод для потреб водного транспорту фактично 
справляється за право експлуатувати судна на внутрішніх водних шляхах, а акцизний 
податок на нафтопродукти – за фактичне ведення господарської діяльності з перевезення 
вантажів внутрішніми водними шляхами. 

Отже, використання внутрішнім водним транспортом внутрішніх водних шляхів в 
Україні наразі вже є платним. 

Окрім того, за даними 2014 року при здійсненні перевезень внутрішніми водними 
шляхами судновласники несуть витрати на користь Державного бюджету та суб’єктів 
господарювання державної форми в розмірі понад 16% загальної собівартості перевезень 
(див. таблицю). 

СКЛАД ТА СТРУКТУРА 
платежів, що сплачуються судновласником на користь держави при перевезенні 

зерна по маршруту  «морський порт Миколаїв – Переяслав-Хмельницький 
(Київська область) – морський порт Миколаїв» 

№ Найменування статей Витрати 
рейсу, 

тис. грн. 

Одержувач Частка у 
собівартості 

перевезень, % 

1 Єдиний соціальний внесок 63,0 Державний 
бюджет 

3,6 

2 
Рентна плата за спеціальне 
використання води для потреб 
водного транспорту 

13,5 0,8 

3 
Акцизний податок на 
нафтопродукти 129,1 

7,4 

 Разом платежі до Державного 
бюджету 205,6 11,8 

4 Адміністративний збір 1,8 ДП 
«Адміністраці

я морських 
портів 

України» 

0,1 
5 Корабельний збір  10,6 0,6 
6 Канальний збір 21,3 1,2 
7 Санітарний збір 0,2 0,0 

8 
Послуги служби регулювання 
руху суден  

5,9 0,3 

9 
Послуги служби капітана 
морського порту  

3,4 0,2 

 
Разом платежі до ДП 
«Адміністрація морських 
портів» 

43,2 2,4 

10 Послуги з шлюзування 30,7 
ДП 

«Укрводшлях
» 

1,8 

11 Інші  3,0 
Регістр 

судноплавств
0,2 
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а України, 
СЕС, 

радіочастот-
нагляд 

Всього: 
              на рейс 
              на 1 тону зерна, грн. 

282,5 
50,0  

16,2 

 
Таким чином, на даний час понад 16,2% собівартості перевезень внутрішніми 

водним шляхами становлять платежі державі, з них 12% - до Державного бюджету, з них 
7,4% - акцизний податок на нафтопродукти, 0,8% - рентна плата за спеціальне 
використання водних ресурсів для потреб водного транспорту, ще 4,4% загальних витрат 
сплачуються судновласником на користь державних підприємств, з них 2,4% - на користь 
ДП «Адміністрація морських портів України», 1,8% - на користь ДП «Укрводшлях».  

Отже, 1/12 собівартості перевезень формується існуючими податковими платежами 
- акцизним податком на нафтопродукти та рентною платою за спеціальне використання 
водних ресурсів для потреб водного транспорту. 

Законопроект не впорядковує справляння та використання вказаних платежів на 
потребу внутрішнього водного транспорту, натомість передбачає запровадження нового 
виду плати – річкового збору. 

Авторами законопроекту проігноровано наші пропозиції щодо необхідності 
удосконалення не лише проекту закону, а чинних законів з питань оподаткування та 
використання бюджетних коштів, що ґрунтуються на позитивному досвіді країн ЄС, щодо 
диференційованого встановлення, справляння та використання акцизного податку з 
нафтопродуктів, які споживаються різними видами транспорту: наземним та водним.  

Зокрема, в більшості країн ЄС дизельне пальне, призначене для використання 
різними видами транспорту, має різне забарвлення та до нього застосовуються різні 
ставки акцизного податку, що дає змогу відокремити акцизний податок з нафтопродуктів, 
спожитих, наприклад, автомобільним транспортом, від акцизного податку з палива, 
спожитого внутрішнім водним (річковим) транспортом, який не чинить навантаження на 
автотранспортне господарство і автомобільні магістралі та має менший техногенний 
вплив на довкілля. 

В той же час проект закону не передбачає надання судновласникам державою будь-
яких додаткових послуг аніж ті, що надаються на даний час. 

Таким чином, об’єктивно зумовлені та економічно обґрунтовані підстави для 
запровадження законом будь-яких додаткових видів зборів (податків) і плат за 
використання судновласниками внутрішніх водних шляхів для потреб внутрішнього 
водного транспорту наразі відсутні. 

Отже, передбачене проектом закону запровадження плати за використання 
внутрішніх водних шляхів у формі річкового збору лише посилить фіскальне 
навантаження на судновласників і матиме негативний вплив на розвиток внутрішнього 
водного транспорту в України і знизить привабливість українських внутрішніх водних 
шляхів для річкового судноплавства. 

Окрім того, справляння плати за використання річкових водних шляхів для 
перевезень не узгоджується з Конституцією та чинними законами України, а також з 
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кращим міжнародним досвідом. 
Так, кращий міжнародний досвід державного регулювання внутрішнього водного 

транспорту і фінансування утримання внутрішніх водних шляхів дає підстави 
стверджувати, що однією з найбільш зручних і поширених форм такого фінансування є 
справляння акцизного податку в ціні нафтопродуктів, що споживаються внутрішнім 
водним транспортом. 

Зокрема, за даними Білої книги, саме таким чином справляється плата з 
судновласників за користування внутрішніми водними шляхами у США, де близько 12 
000 миль (19 300 км) з 25 000 миль (40 200 км) внутрішніх, внутрішньо-прибережних і 
прибережних водних шляхів і каналів, а також Великих озер, складають активно діючу 
внутрішню і внутрішньо-прибережну систему водних шляхів. Ця мережа включає майже 
11 000 миль (17 700 км) системи внутрішніх водних шляхів, що оподатковується податком 
на паливо. Комерційні оператори на даних водних шляхах сплачують паливний 
(акцизний) податок в розмірі 20 центів за галон, що надходить до Цільового фонду 
внутрішніх водних шляхів.  

Перевезення внутрішніми та внутрішньо-прибережними водними шляхами в США 
перевищують 600 млн. тон на рік. Судноплавство у США забезпечується завдяки 192 
шлюзам с 238 камерами, включаючи невелику кількість шлюзових камер с великим 
заглибленням. На внутрішніх водних шляхах розташовано понад 1 900 причалів для 
обробки вантажів. Більшість  з 192 шлюзів, що обслуговують судноплавство, включають в 
себе багатоцільові дамби, зокрема, 46 дамб, пов’язаних зі шлюзами, виробляють 
гідроелектроенергію. Станом на 2008 рік внутрішній і внутрішньо-прибережний флот 
США налічував 31 238 барж и 2 789 штовхачів (дані з різних джерел можуть 
відрізнятись). 

У США плата за використання внутрішнім водним транспортом внутрішніх водних 
шляхів (зокрема, Міссісіпі) для перевезення вантажів також не справляється. 

Утім автори проекту Закону України «Про внутрішній водний транспорт» не 
скористались позитивним досвідом США, який може бути корисним для розвитку 
річкового транспорту в Україні. 

Окрім того, запровадження річкового збору суперечить і кращому досвіду країн 
ЄС. 

Так, відповідно до досвіду ЄС, використання внутрішніх водних шляхів 
(насамперед, Дунаю та Рейну) для потреб внутрішнього водного транспорту є 
безоплатним.  

Плата за використання річного транспорту в Європі визначається на рівні окремих 
країн, але з урахуванням будь-яких договірних зобов'язань, в результаті конвенцій, які 
створили річкові комісії.  

В результаті, Конвенцією Манхайм 1868 року навігаційні збори на річці Рейн, яка 
несе майже три чверті перевезень внутрішнім водним транспортом в ЄС, заборонено.  

Зокрема, відповідно до статті 3 Мангеймського акту 1868 року будь-які збори, що 
засновані виключно на навігації, не можуть справлятись ані з суден, ані з вантажу, що 
перевозиться, ані з плотів, на Рейні або на його притоках. 

Крім того, навігація на другому за значимістю шляху Європи, Дунай, який несе в 
собі ще 10 відсотків трафіку внутрішнього водного транспорту ЄС, також є 
безкоштовною, як було погоджено Белградською конвенції 1948 року.  
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Країни, через які проходять Рейн-Дунай, звичайно, встановлюють не пов’язані з 
перевезенням реєстраційні збори для суден, так і окремі річкові порти мають свої власні 
портові та лоцманські збори, але вони, самі по собі, незначно поповнюють навігаційну 
інфраструктуру. 

Кожна країна в решті частини мережі водного транспорту ЄС (тобто за 
вирахуванням Рейну і Дунаю) має свій власний індивідуальний набір навігаційних та 
інших зборів.  

Вони можуть включати портові, шлюзові, канальні та мостові внески, лоцманської 
проводки і збори за штовхання та буксирування. Ці збори можуть мати різні структури і 
рівні і в кожній країні вони можуть варіюватися залежно від типу і розміру судна, типу та 
обсягу вантажу або кількості пасажирів, частоти використання водних шляхів, та від часу 
доби для перевантажених об'єктів.  

Тим не менш, в країні з найбільшим водними шляхами – Німеччині навігаційні 
збори не справляються не тільки на міжнародних водних шляхах Рейну та Дунаю, але 
вони також не справляються і на німецьких ділянках Ельби і Одеру. 

Інформаційним збірником про діючі в Дунайському судноплавстві зборах, тарифах 
і митах (Дунайська комісія, 2014  рік) також не передбачено справляння плати за 
використання Дунаю як внутрішнього водного шляху в будь-якій з європейських країн-
учасниць Конвенції про режим судноплавства на Дунаї: Федеративна республіка 
Німеччина, Австрійська республіка, Словацька республіка, Угорщина, Республіка 
Хорватія, Республіка Сербія, Румунія, Республіка Болгарія, Республіка Молдова (довідка 
додається). 

Отже, річковий збір або його аналоги в країнах ЄС не справляються. 
Слід також зауважити, що виходячи зі змісту проекту закону річковий збір має 

характер обов’язкового платежу (податку) за користування водними шляхами загального 
користування, що суперечить Податковому кодексу України. 

Зокрема, виходячи зі змісту законопроекту річковому збору притаманні ознаки 
обов’язкового збору (внеску). 

Згідно пункту 9.3 статті 9 та пункту 10.5 статті 10 Податкового кодексу України 
зарахування податків та зборів здійснюється до бюджетів та відповідно до Бюджетного 
кодексу України.  

Втім, всупереч вимогам Податкового кодексу України законопроектом 
передбачено справляння річкового збору на користь не бюджету, а державної установи та 
без дотримання вимог Бюджетного кодексу України. 

Отже, фактично річковий збір передбачається запровадити як прихований податок 
на річкові перевезення, який опосередковано справлятиметься з вантажовідправника і, на 
відміну від інших податків і зборів, передбачених Податковим кодексом України, 
надходитиме не до Державного або місцевих бюджетів, а на банківські рахунки суб’єкта 
господарювання –  Адміністрації річкових водних шляхів (надалі – Адміністрація РВШ), 
тобто без дотримання вимог Бюджетного кодексу України. 

Відповідно до пункту 9.4 статті 9, пункту 10.4 статті 10 Податкового кодексу 
України установлення податків та зборів, не передбачених цим Кодексом, забороняється, 
та податки та збори, справляння яких не передбачено цим Кодексом, сплаті не підлягають 
(пункт 4.2 статті 4 згаданого Кодексу). 

Таким чином, встановлення законопроектом річкового збору суперечить 
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Податковому і Бюджетному кодексам України. 
Окрім того, в пояснювальній записці до проекту закону відсутні будь-які 

економічні розрахунки, які б обґрунтували позитивний ефект від прийняття 
законопроекту для вантажовласників, фрахтувальників, перевізників та держави. 

Отже, запровадження річкового збору як додаткової плати за використання 
внутрішніх водних шляхів для потреб внутрішнього водного транспорту є економічно 
невиправданим, суперечитиме досвіду як ЄС, так і США та не сприятиме гармонізації 
національного законодавства України із законодавством ЄС та інтеграції внутрішнього 
водного транспорту України у загальноєвропейську транспортну систему. 

У зв’язку з цим вбачається за доцільне виключити річковий збір з переліку 
джерел фінансування утримання внутрішніх (річкових) водних шляхів та вилучити 
із законопроекту відповідні правові норми, що унормовують справляння та 
використання річкового збору. 

Водночас функціонування річкових внутрішніх водних шляхів нерозривно 
пов’язане з перевезеннями вантажів і пасажирів морськими внутрішніми водними 
шляхами та територіальним морем, тобто з морським транспортом. 

У зв’язку з цим вбачається за можливе і доцільне передбачити можливість 
використання частини портових зборів фінансування утримання внутрішніх (річкових) 
водних шляхів. 

«Ласими шматками» для державного підприємства «Адміністрація морських портів 
України», безумовно, є Херсонський морський та Бузько-Дніпровсько-лиманський канал, 
за проходження якими вказане державне підприємство впродовж багатьох років, 
користуючись підтримкою Мінінфраструктури, систематично справляє з судновласників 
канальний збір за економічно необґрунтованими (втричі завищеними) ставками, 
накопичуючи завдяки цьому значні грошові ресурси, від розміщення яких на депозитних 
рахунках у комерційних банках отримує значні доходи від фінансової діяльності. 

Тому одним з можливих варіантів забезпечення джерел фінансування (без 
збільшення тарифного навантаження на внутрішній водний транспорт) є передача 
Адміністрації РВШ каналів загального користування на внутрішніх водних шляхах, 
зокрема, Херсонського морського каналу, Бузько-Дніпровсько-лиманського каналу та 
ГСХ «Дунай-Чорне море», з покладенням на Адміністрацію РВШ функції зі справляння 
канального збору в порядку, встановленому Кодексом торговельного мореплавства 
України та Законом України «Про морські порти України».  

Це дало б змогу забезпечити перехресне фінансування потреб внутрішнього 
водного і морського транспорту. 

Слід звернути увагу на те, що вказані вище судноплавні канали фактично 
розташовані в гирловій частині річок (Дніпра, Південного Бугу та Дунаю відповідно) і є 
складовою річкових водних шляхів. 

Отже, цілком логічним є використання коштів, що справляються з судновласників 
за користування штучними спорудами у гирловій частині річок у формі канального збору, 
тобто частиною внутрішніх водних шляхів, на утримання і експлуатацію внутрішніх 
водних шляхів в цілому. 

Попри це Мінінфраструктури систематично скеровує канальний збір, справлений 
за використання судноплавних каналів у гирлі річкових внутрішніх водних шляхів, на 
утримання і розвиток каналів, розташованих у територіальному морі (наприклад, 
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підхідного каналу морського порту Южний). 
Положення законопроекту, які передбачають справляння річкового збору, 

суперечать таким принципам державної регуляторної політики, як доцільність і 
адекватність. 

Так, з огляду на те, що на даний час судновласниками, які здійснюють перевезення 
внутрішніми водними шляхами, вже сплачуються грошові кошти за використання 
внутрішніх водних шляхів, зокрема, рентна плата за спеціальне використання водних 
ресурсів для потреб водного транспорту і акцизний податок на нафтопродукти, 
запровадження додаткового виду плати у формі річкового збору є економічно не 
виваженим і невиправданим кроком. 

Розробниками проекту закону не обґрунтовано неможливість фінансування 
утримання внутрішніх водних шляхів та інфраструктури внутрішнього водного 
транспорту загального користування за рахунок вище перелічених (вже існуючих) джерел. 

Так, зокрема, не проведено аналіз загального розміру надходжень від рентної плати 
за спеціальне використання водних ресурсів для потреб водного транспорту і акцизного 
податку на нафтопродукти, що споживаються внутрішнім водним транспортом, і не 
перевірено достатність цих надходжень для забезпечення фінансування утримання 
внутрішніх водних шляхів та їх інфраструктури. 

В якості прикладу повідомляємо, що лише компанія-член Української Зернової 
Асоціації ТОВ СП «НІБУЛОН» за підсумками 2014 року сплатило понад 3,7 млн. грн. 
рентної плати за спеціальне використання водних ресурсів для потреб водного 
транспорту, а також понад 7,3 млн. грн. акцизного податку на нафтопродукти, спожити 
суднами внутрішнього та змішаного плавання. Сукупно вказані платежі становлять 
близько 10 грн. в розрахунку на 1 тону перевезеного внутрішніми водними шляхами 
вантажу.  

Отже, у разі досягнення задекларованого Мінінфраструктури вантажообігу 
внутрішнього водного транспорту на рівні 25 млн. тон на рік загальні річні надходження 
від судновласників сягатимуть 250 млн. грн. 

За таких обставин запровадження запропонованого авторами законопроекту нового 
виду плати за користування внутрішніми водними шляхами – річкового збору є 
безпідставним і не ґрунтується на об’єктивних висновках. 

На нашу думку, економічно доцільним і справедливим було б або звільнення 
судновласників суден внутрішнього та змішаного плавання від акцизного податку на 
нафтопродукти, спожиті внутрішнім водним транспортом, або ж запровадження правових 
норм, які забезпечували б судновласникам відшкодування сплаченого у складі ціни 
нафтопродуктів вказаного податку. 

З іншого боку, запровадження річкового збору за умови незмінності положень 
Податкового кодексу України, що регулюють справляння акцизного податку на 
нафтопродукти і рентну плату за спеціальне використання води для потреб водного 
транспорту, суперечить задекларованій Мінінфраструктури державній підтримці 
внутрішнього водного транспорту і стимулювання його розвитку. 

Тому, на нашу думку, при прийнятті Закону України «Про внутрішній водний  
транспорт» існує об’єктивна потреба в удосконаленні правових норм Податкового та 
Бюджетного кодексів України, що не було враховано авторами законопроекту. 

Щодо визначення певних термінів. 

8 
 



Пункт 41 статті 1 законопроекту містить визначення терміну «стратегічні об’єкти 
інфраструктури», яке охоплює всі види гідротехнічних споруд (за винятком підхідних 
каналів до операційних акваторій причальних споруд та причальних споруд), а також 
засоби навігаційного обладнання та гідрографічного забезпечення судноплавства 
незалежно від форми власності. 

На нашу думку, законодавче визначення стратегічних об’єктів інфраструктури 
доцільно було б доповнити такою кваліфікуючою ознакою, як перебування відповідних 
об’єктів у державній формі власності. 

На нашу думку, таке законодавче визначення стратегічних об’єктів інфраструктури 
внутрішнього водного транспорту з урахуванням обмежень, передбачених частиною 
четвертою статті 14 законопроекту, призведе до позбавлення приватних інвесторів права 
приватної власності на певні види гідротехнічних споруд (наприклад, на операційні 
акваторії причальних споруд) та навігаційного обладнання (наприклад, плавучі ЗНО на 
підхідних каналах до операційних акваторій причальних споруд), а також унеможливить 
набуття права приватної власності на такі об’єкти майнових прав у майбутньому. 

Запропоноване авторами законопроекту визначення терміну «судновий хід» не 
узгоджується з аналогічним терміном, визначення якого наведено у статті 1 Закону 
України «Про морські порти України», що може призвести до виникнення неузгодженості 
і правових колізій під час правозастосування. 

Запропоноване авторами законопроекту визначення терміну «судноплавний канал» 
фактично ототожнює гідротехнічну споруди (тобто штучно створений нерухомий об’єкт 
матеріального світу) з природним водним шляхом. 

Щодо органів державного регулювання у сфері внутрішнього водного 
транспорту 

Законопроектом (стаття 5) не передбачено повноважень органів місцевого 
самоврядування у сфері регулювання відносин, що виникають в галузі внутрішнього 
водного транспорту, що суперечить принципу децентралізації влади і державного 
регулювання економіки. 

Фактично проект закону усуває місцеві територіальні громади та органи місцевого 
самоврядування (місцеві ради та їх виконавчі органи) від участі в управлінні внутрішнім 
водним транспортом на місцевому рівні. 

Щодо повноважень Адміністрації РВШ. 
Пунктом 8 статті 12 проекту закону передбачається наділити Адміністрацію РВШ 

повноваження на надання висновків щодо проектної документації на здійснення на 
річкових водних шляхах та в їх прибережній смузі будівництва гідротехнічних споруд, 
видобування корисних копалин, прокладення підводних кабелів, трубопроводів та інших 
комунікацій, проведення інших гідротехнічних робіт. 

На нашу думку, вказані положення законопроекту не узгоджуються з чинними 
законами України, насамперед, зі статтею 86 Водного кодексу України, відповідно до якої 
на землях водного фонду можуть проводитися роботи, пов'язані з будівництвом 
гідротехнічних, лінійних та гідрометричних споруд, поглибленням дна для судноплавства, 
видобуванням корисних копалин (крім піску, гальки і гравію в руслах малих та гірських 
річок), розчисткою русел річок, каналів і дна водойм, прокладанням кабелів, 
трубопроводів, інших комунікацій, а також бурові та геологорозвідувальні роботи. Місця і 
порядок проведення зазначених робіт визначаються відповідно до проектів, що 
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погоджуються з обласними, Київською, Севастопольською міськими державними 
адміністраціями, органом виконавчої влади Автономної Республіки Крим з питань 
охорони навколишнього природного середовища, центральним органом виконавчої влади, 
що реалізує державну політику у сфері розвитку водного господарства (крім робіт на 
землях, зайнятих морями), та центральним органом виконавчої влади, що реалізує 
державну політику у сфері геологічного вивчення та раціонального використання надр. 

Отже, перелік органів виконавчої влади, що погоджують проекти виконання робіт, 
пов'язаних з будівництвом гідротехнічних, лінійних та гідрометричних споруд, 
поглибленням дна для судноплавства, видобуванням корисних копалин (крім піску, 
гальки і гравію в руслах малих та гірських річок), розчисткою русел річок, каналів і дна 
водойм, прокладанням кабелів, трубопроводів, інших комунікацій, а також бурових та 
геологорозвідувальних робіт наразі вже визначений Водним кодексом України і 
додаткового правового регулювання не потребує. 

Щодо будівництва й експлуатації гідротехнічних та інших споруд на 
внутрішніх судноплавних річкових шляхах. 

Частина друга статті 14 проекту закону зобов’язує власників гідротехнічних споруд 
річкових водних шляхів за власний рахунок встановлювати навігаційні вогні і знаки, інше 
навігаційне обладнання за проектом, погодженим центральним органом виконавчої влади, 
що реалізує державну політику у сфері безпеки на внутрішньому водному транспорті. 

Погодження центральним органом виконавчої влади, що реалізує державну 
політику у сфері безпеки на внутрішньому водному транспорті, проектів встановлення 
навігаційних вогнів і знаків, іншого навігаційного обладнання чинним законодавством не 
передбачене і є невластивим для даного органу контролю, а тому включення цієї норми до 
проекту закону вбачається безпідставним і таким, що не відповідає компетенції даного 
органу виконавчої влади. 

Щодо приймання забруднених речовин і сміття на приймальні споруди. 
Частиною другою статті 25 та пунктом 12 частини другої статті 27 проекту закону 

передбачається, що річковий порт (термінал) зобов’язаний забезпечити надання суднам 
під час їх стоянки біля його причальних споруд та в операційній акваторії послуг з 
приймання нафтозалишків з машинного відділення, лляльних (підсланевих) та стічних 
вод, суднових відходів та сміття. 

Вказана правова норма зумовлює встановлення в імперативній формі для всіх без 
винятку суб’єктів господарювання, які на законних підставах використовують об’єкти 
інфраструктури внутрішнього водного транспорту для стоянки і обслуговування суден на 
річкових водних шляхах, обслуговування пасажирів, проведення вантажних, 
транспортних та експедиційних робіт, а також інших пов’язаних з цим видів 
господарської діяльності, обов’язку надавати суднам під час їх стоянки біля його 
причальних споруд та в операційній акваторії специфічних послуг, зокрема, з приймання 
нафтозалишків з машинного відділення, лляльних (підсланевих) та стічних вод, суднових 
відходів та сміття. 

Такі законодавчі вимоги до річкових портів (терміналів) є об’єктивно не 
виправданими і порушуватимуть закріплене законами України право суб’єктів 
господарювання на вільний вибір господарської спеціалізації та видів господарської 
діяльності та визначення асортименту товарів, робіт і послуг, що реалізовуються. 

Щодо експлуатації мостів. 
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Частиною 2 статті 26 проекту закону передбачається, що розведення підйомних 
ферм мостів на річкових водних шляхах здійснюється їх власниками відповідно до 
графіків, що затверджуються центральним органом виконавчої влади, що забезпечує 
формування та реалізує державну політику у сфері морського і річкового транспорту. 

Отже, законопроект передбачає розведення ферм мостів лише за графіком, 
встановленим центральним органом виконавчої влади. 

Фактично це означає, що судноплавство у певних районах має здійснюватись 
винятково  за встановленим центральним органом виконавчої влади графіком, що різко 
посилює регуляторний вплив держави і порушує свободу підприємницької діяльності в 
сфері внутрішнього водного транспорту і ставить внутрішній водний транспорт в пряму 
залежність від наземних видів транспорту, що суперечить Конституції та законам 
України. 

Щодо внесення змін до Закону України «Про морські порти України». 
Пунктом 6 розділу ХІ «Прикінцеві та перехідні положення» проекту закону 

передбачено виключити слова в частині шостій статті 17 Закону України «Про морські 
порти України» «Обов’язкові постанови по порту підлягають обов’язковій державній 
реєстрації в порядку, встановленому для державної реєстрації нормативно-правових актів 
обласних, Київської та Севастопольської міських державних адміністрацій, і набирають 
чинності через 10 днів з дня їх реєстрації, якщо в них не встановлено іншого строку 
набрання ними чинності». 

З такими пропозиціями авторів законопроекту погодитись, на нашу думку, не 
можна, оскільки обов’язкові постанови по морському порту фактично є правовим актом, 
дія яких поширюється на невизначене коло осіб, які перебувають або здійснюють 
господарську діяльність в морському порту, а тому підлягає державній реєстрації в 
органах юстиції. 

За наведеними вище доводами, Українська Зернова Асоціація просить розглянути 
дане звернення та порушити перед авторами проекту закону та відповідними 
центральними органами виконавчої влади питання щодо необхідності доопрацювання 
законопроекту з урахуванням кращого досвіду США та ЄС і внесення до нього 
відповідних поправок в установленому порядку. 

 
 
З повагою, 
 
Президент УЗА 

 

 

 
 
 
В.Г. Клименко 
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ДОВІДКА 
щодо законодавчого регулювання справляння в окремих країнах ЄС плати за 

використання за використання Дунаю як внутрішнього водного шляху 
 

У Федеративній республіці Німеччина справляються такі види зборів: портові та 
берегові. Портові збори – це плата, що справляється за перебування суден або плавучих 
установок на території порту з обов’язкової реєстрацією. Берегові збори – це плата, що 
справляється за перевалку вантажів на території порту з обов’язковою реєстрацією. 
Берегові збори справляються з усіх вантажів, що переміщуються з судна або на судно за 
допомогою обладнання порту. 

В Австрійські республіці ані збори за прохід шлюзу, ані збори за здавання відходів 
та відпрацьованої нафти не справляються. За користування розташованими на березі і 
належними федеральній владі спорудами плата не справляється. Користування 
розташованими на належних приватним власникам берегах спорудами і судноплавними 
спорудами регулюється у відповідності до положень приватного права. Оплата за 
допомогу при буксируванні і зчепленні або за лоцманські послуги встановлена у 
відповідності до договорів приватного права або відповідно до положень Братиславських 
угод. 

У Словацькій республіці збори справляються за використання суднами портів (за 
час перебування судна в порту, за кожну навантажену або вивантажену тону товару, за 
приймання питної води та використання порту пасажирами міжнародного транспорту). 

В Угорщині збори справляються за послуги, надані суднами та їх екіпажам: портові 
збори – за кожну тону вантажопідйомності вантажного судна внутрішнього плавання; 
берегові (причальні) збори – від обсягу вивантаженого або завантаженого вантажу; збори 
(разові) за використання берегу при огляді, вході судна в порт і виході з нього; збір за 
перестановку суден всередині порту; збір за постачання води; збір за користування 
електроенергією; збір за використання зимовника; збір за підйом люкового закриття; збір 
за охорону барж. 

В Республіці Хорватії справляються береговий збір (за перевалку вантажу в порту), 
портовий збір (за перебування в порту та за використання стоянок), стояночний збір. 

В Республіці Сербія з іноземних судноплавних компаній збори або тарифи в 
судноплавстві при транзитному проходженні сербської ділянки Дунаю не справляються. 
При посадці-висадці членів екіпажу іноземних судноплавних компаній сплачується 
адміністративний збір. В ході оподаткування в судноплавстві на сербській ділянці р. 
Дунай, в принципі, не справляються збори і мита. При здійсненні суднами транзитного 
плавання при перевезенні фуражу на сербській ділянці Дунаю справляється тариф в цілях 
проведення ветеринарного і фітосанітарного контролю. 

В Румунії справляються портові збори: причальний, збори за використання рейдів, 
акваторії та території порту, збори за постійну стоянку у причалу, збори з суден, що 
перебувають у відстої, ремонті або призначених на злом, збори за використання акваторії 
круїзними суднами, збори за використання акваторії малими суднами, збори за 
використання акваторії пасажирами круїзних суден, збори з суден, пришвартованих до 
понтонів; тарифи за використання об’єктів, послуг та обладнання: тарифи за постачання 
електроенергії, тарифи за постачання питної води та використання каналізації, тарифи за 
технічне сприяння запобіганню забруднення навколишнього середовища, тариф за 
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приймання побутового сміття з судна, тариф за приймання і сепарацію лляльних вод з 
судна, тариф за приймання і переробку побутових стоків з судна, тариф за використання 
судна ECOSTAR 1 при збиранні лляльних вод і побутового сміття для запобігання 
випадкового або умисного забруднення нафтопродуктами, тариф за складання експертних 
висновків і домовленостей, тариф за використання службового катера, тариф за видачу 
посвідчень портового працівника. Окрім того, справляються збори за транзитний прохід 
каналом. 

В Республіці Болгарія з іноземних суден в морських і річкових портах 
справляються такі збори: збори за огляд суден; збори за видачу і посвідчення суднових 
документів; реєстраційні та інші збори; збори за девіаційну обробку суден; за прохід 
суден через морські судноплавні канали; маячні збори за навігаційне забезпечення 
судноплавства в територіальних водах, в морських внутрішніх водах, в портах і 
судноплавних каналах; корабельний (тонажний) збір за захід в чорноморський або 
дунайський торговельний порт; причальний збір за стоянку судна у причалу в 
чорноморському або дунайському торговельному порту. 

В Республіці Болгарія з болгарських суден в морських і річкових портах 
справляються ті ж види зборів, що й  з іноземних суден. 

В Республіці Молдова справляються такі збори: за платні послуги служби капітана 
порту, корабельний збір. 
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