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БУДІВНИЦТВО ОБЄКТІВ ПОРТОВОЇ 
ІНФРАСТРУКТУРИ: ТЕОРЕТИЧНІ 

ТА ПРАКТИЧНІ АСПЕКТИ

Питання пов’язанні з будівництвом об’єктів портової інф-
раструктури не стали предметом наукових дискусій, між тим є 
предметом правозастосовчої практики. На сторінках періодичних 
видань постійно йде мова про проблеми пов’язані з відсутністю 
розвинутої інфраструктури у портовій зоні [1, с.12]; необхідністю 
реалізації проектів пов’язаних з розміщенням виробничих потуж-
ностей на прилеглих до порту і, утворених за рахунок акваторій, 
додаткових територіях [2, с.37]; будівництвом естакади та сухого 
порту [3, с.18] і т.д..

З прийняттям Закону України «Про морські порти України» 
від 17.05.2012 р. [4] (далі по тексту Закон про порти) портове гос-
подарство отримало новий підхід до визначення правового статусу 
морського порту, системи управління з розмежуванням функцій 
державного управління безпекою мореплавства та господарської 
діяльності, залучення інвестицій щодо інфраструктури порту та 
інше. Як зазначено у наукових публікаціях, законодавець відій-
шов від моделі «порт-інстумент» та перейшов до моделі «порт-
володарь», відповідно з якою порт являється власником базової 
інфраструктури морського порту та одночасно реалізує функції 
регулюючого органу [5, С. 96].

Між тим, слід констатувати, що правове регулювання питан-
ня будівництва, реконструкції об’єктів портової інфраструктури 
залишилося рамковим, а змістовна конструкція статті 5 Закон про 
порти носить відсильний характер. Аналіз тексту даної статті до-
зволяє дійти висновку, що мова йде про будівництво лише нових 
морських портів, отже питання реконструкції (розширення) ді-
ючих морських портів законодавець залишив без уваги. Поряд з 
цим, як правило частина інфраструктури будується на морській 
акваторії, тобто на землях водного фонду, частина — на штучно 
створених земельних ділянках, частина на землях транспорту все 
це є свідченням низки невирішених проблем законодавчого рівня 
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пов’язаних з дозвільними документами, порядком веденням в екс-
плуатацію та конфліктами між органами місцевого самоврядуван-
ня та органами виконавчої влади.

Для з’ясування питання щодо будівництва нових морських 
портів слід звернутися до дефініції «об’єкт будівництва», що ха-
рактеризується наступними ознаками: наявністю проектної до-
кументації, дозволу на будівництво відповідно до законодавства 
у сфері регулювання містобудівної діяльності; віднесенням до 
об’єктів капітального типу; стабільністю і наявністю ознак нерухо-
мості (зв’язок із землею та неможливість переміщення без їх зне-
цінення (ст. 181 ЦК України); є результатом будівельного процесу; 
довготривалістю в експлуатації або експлуатація до повного зносу; 
оборотоздатністю, що пов’язано з питаннями виникненням права 
власності на такі об’єкти.

Однак, поряд із загальними характеристиками, об’єкти пор-
тової інфраструктури мають свої особливості, які пов’язані з умо-
вами району будівництва, призначенням об’єкту, його конструк-
тивністю, капітальністю та інше. Особливості також стосуються 
етапності будівельного процесу, процедур отримання дозвільних 
документів що залежать від категорії складності об’єкта будівни-
цтва. Об’єкти портової інфраструктури слід віднести до середньо-
го ( СС2) та значного класу (СС3) наслідків враховуючи положення 
Постанови Кабінету Міністрів України від 24.04.2011 № 557 «Про 
затвердження Порядку віднесення об’єктів будівництва до IV і V 
категорій складності», Наказу Міністерства регіонального розви-
тку, будівництва та житлово-комунального господарства України 
«Про визначення категорії складності об’єктів будівництва. Клас 
наслідків СС1, СС2, СС3» затверджених та ДБН В.1.2-14-2009 
«Загальні принципи забезпечення надійності та конструктивної 
безпеки будівель, споруд, будівельних конструкцій та основ». Так, 
наприклад до будівель і споруд класу СС3 слід відносити: шлюзи і 
основні портові споруди на водних шляхах 1-го і 2-го класів ДСТУ 
Б В.2.3-1; стаціонарні споруди знаків навігаційної обстановки; ма-
гістральні трубопроводи діаметром понад 1000 мм, або з робочим 
тиском понад 2,5 МПа, а також ділянки магістральних трубопрово-
дів меншого діаметра і з меншим робочим тиском у місцях перехо-
дів через водні перешкоди, залізничні та автомобільні дороги і т.д.

Таким чином, положення статті 5 Закону про порти дозволя-
ють умовно поділити об’єкти будівництва у портовій сфері на дві 
групи: до першої відносяться — нові морські порти, до другої — 
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об’єкти портової інфраструктури. Будівництво нового морського 
порту здійснюється на підставі рішення Кабінету Міністрів Укра-
їни, з урахуванням Стратегії розвитку морських портів України на 
період до 2038  року, яка затверджена розпорядженням Кабінету 
Міністрів України від 11.07.2013 р. № 548-р [6].

Будівництво об’єктів портової інфраструктури на території 
існуючих морських портів наприклад причалів, морських терміна-
лів, рейдів і т.д. здійснюється відповідно до затвердженого Кабіне-
том Міністрів України переліку проектів у сфері транспорту та при 
відповідному погоджені Міністерства інфраструктури України.

Необхідність технічного оновлення об’єктів портової інфра-
структури, подолання технологічного відставання у забезпеченні 
основних портових операцій вимагає зосередження на питанні роз-
ширення та реконструкції портової інфраструктури на територіях 
існуючих морських портів та закріплення цих питань на законо-
давчому рівні. Незважаючи, що частина 3 статті 5 Закону про пор-
ти регламентує лише питання будівництва нових морських портів 
мову слід вести також і про їх розширення. Враховуючи, що Закон 
про порти не містить регламентації особливостей такого будівни-
цтва, що дозволяє стверджувати про загальний порядок будівни-
цтва об’єктів IV і V категорій складності, у частину 1 статті 5 За-
кон про порти слід внести зміни наступного змісту: «Будівництво 
та розширення нових морських портів здійснюється з урахуванням 
Стратегії розвитку морських портів України та містобудівного зако-
нодавства». При цьому, назву статті слід відкоригувати, а саме: «Бу-
дівництво та розширення, відкриття та закриття морських портів».

Поряд з цим, на законодавчому рівні слід вирішити питання 
щодо дозволів на проведення робіт по створенню штучних земель-
них ділянках в межах морських портів для виключення конфліктів 
та для уніфікації дозвільних процедур.
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КРУЇЗНЕ СУДНОПЛАВСТВО В ЧОРНОМОРСЬКОМУ 
РЕГІОНІ: ПРОБЛЕМИ ТА ПЕРСПЕКТИВИ

Сучасна круїзна індустрія — це глобально інтегрована до сві-
тової економіки галузь, безпосередньо пов’язана практично з усіма 
базовими галузями (та секторами) світової економіки (від суднобу-
дування до індустрії розваг).

Протягом останніх 20 років щорічний приріст вартості кру-
їзної індустрії у світі складає, у середньому, 7,4 %. Кількість кру-
їзних туристів щорічно збільшується на 1 млн осіб. Така динаміка 
збереглася і у кризовому 2009 р. (на тлі скорочення обсягів світово-
го туризму на 4,2 % круїзна індустрія продемонструвала зниження 
лише на 1,4 %) [1].

Круїзний туризм є універсальним та вигідним видом туризму 
для України, який поєднує у собі практично всі його форми, а також 
об’єднує різні види сервісу та організації дозвілля (у т.ч. готельне 
обслуговування, ресторанний бізнес, екскурсійну діяльність).

Для розвитку масового круїзного туризму потрібна наявність 
відповідної портової інфраструктури (причальної лінії довжиною 
300 м, що може прийняти 2 судна одночасно), місця для паркуван-
ня екскурсійного автотранспорту, інформаційні таблички англій-
ською мовою, туристична інфраструктура: пам’ятки архітектури, 
культурної спадщини, природи тощо. Варто виділити українські 
міста, які мають чим зацікавити круїзних туристів: Севастополь, 
Ялта, Керч, Феодосія, Судак.

Нішовий туристичний сектор передбачає менші кількісні ви-
моги до означених видів інфраструктури у зв’язку з меншим роз-


