
Соєві  правки,  концесія
Чорноморська  та  призначення:
найголовніші  урядові  рішення
2025 року

У  2025  році  увагу  громадськості  до  законодавчих  ініціатив
привернула не лише невдала (на щастя) ліквідація НАБУ і САП. У
суспільстві  також  активно  обговорювали  «соєво-ріпакові»
правки, багаторічну концесію терміналів у порту Чорноморськ та
ризик виведення яхти «кума Путіна» Медведчука із зони контролю
держави.
USM продовжує цикл матеріалів про те, яким був 2025 рік для
судноплавства світу та України. У другому матеріалі згадуємо
законодавчі  та  політичні  рішення,  які  прямо  або  побічно
вплинули, у тому числі, на експорт і логістику, зокрема — на
морські перевезення.
Соєві правки
Напевно, однією з найгучніших подій у розрізі законодавчих
ініціатив  у  галузі  економіки  було  впровадження  правок  у
законопроєкті №13157 щодо 10% мита на експорт ріпаку та сої —
їх Верховна Рада проголосувала 16 липня 2025 року.
Перша  правка  передбачає  впровадження  експортного  мита  на
олійні  культури  з  1  числа  за  місяцем  прийняття  закону.
Експортне мито, передбачене статтею, не сплачуватимуть аграрії
та  сільськогосподарські  кооперативи,  які  експортують  таку
продукцію. Друга правка — «компромісна» (її вимагав аграрний
комітет в обмін на підтримку правки), і стосується створення
фонду підтримки товаровиробників.
Проти  впровадження  правок  виступили,  зокрема,  Українська
зернова асоціація та агрохолдинг «Нібулон».
У жовтні 2025-го уряд визначив механізм для експорту сої та
ріпаку.  Аби  не  сплачувати  мито,  аграрії,  які  експортують
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власно вирощену продукцію, мають отримати окремий експертний
висновок на кожну партію сої або ріпаку у Торгово-промисловій
палаті України або регіональних торгово-промислових палатах.
На початку грудня Кабмін запровадив моніторинг експорту сої та
ріпаку «для захисту добросовісних виробників». Новий Порядок
визначає механізм щомісячного моніторингу, який здійснюватиме
Мінекономіки,  для  перевірки  відповідності  обсягів
експортованої  продукції  даним,  що  містяться  в  Державному
аграрному реєстрі (ДАР), щодо фактично вирощеної продукції.
Якщо буде виявлено невідповідності між заявленими та фактично
вирощеними  обсягами,  Торгово-промислова  палата  України
зобов’язана анулювати експертні висновки.
Запровадження  такого  механізму  гарантує,  що  пільгою  зі
звільнення від сплати експортного мита користуватимуться лише
ті  експортери,  які  дійсно  виростили  продукцію  самостійно,
стверджують у Мінекономіки.
У підсумку, у відомстві вважають, що експортне мито на сою та
ріпак дозволило зберегти підтримку аграріїв в умовах війни.
Також у Мінекономіки запевнили, що соєво-ріпакові правки не
поширюватимуться  на  інші  сільськогосподарські  культури.
Натомість  трейдери  та  аграрії  залишилися  незадоволеними
прийнятим  законом.  Попри  те,  що  ринок  був  впевнений  у
підписанні законопроєкту, фахівців зазначали, що зміни несуть
нові виклики, до яких держава не дала часу адаптуватися.

Концесія у Чорноморську
Торік однією з найпомітніших ініціатив уряду у сфері розвитку
портової інфраструктури та інвестицій став концесійний проєкт
у порту Чорноморськ.
У  першій  половині  2025-го  Міністерство  розвитку  громад  та
територій  працювало  над  підготовкою  проєкту  концесії  для
першого та контейнерного терміналів порту Чорноморськ. Вже у
квітні  представники  уряду  презентували  проєкт  концесії  на
інвестиційній конференції у Варшаві. На цій зустрічі нагадали,
що йдеться про довгострокову концесію на 40 років, що охоплює
два термінали: контейнерний та універсальний, з потенціалом до
760 тис. TEU та понад 5 млн тонн вантажу щорічно.



Паралельно  техніко-економічне  обґрунтування  (ТЕО)  щодо
контейнерного терміналу пройшло внутрішні погодження.
У грудні 2025 року Кабінет Міністрів дозволив віддати порт
Чорноморськ у концесію на 40 років в обхід системи електронних
торгів  Prozorro.  Раніше  Порядок  проведення  концесійного
конкурсу в електронній торговій системі передбачав, що з 1
січня 2025 року усі концесійні конкурси, включно з публікацією
документів,  мали  здійснюватися  виключно  з  використанням
електронної торгової системи Prozorro.
Але  у  Мінрозвитку  підкреслили,  що  поки  в  Prozorro  та
Prozorro.Продажі немає необхідного функціоналу для проведення
конкурсів за новим Законом. Розробка цього технічного рішення
та запуск електронної торгової системи для таких конкурсів має
завершитися протягом наступних 12 місяців.
Наприкінці  року  відомство  розпочало  конкурс  щодо  концесії
терміналів  у  порту  Чорноморськ.  Планується,  що  визначення
концесіонера та підписання угоди відбудуться вже у першому
кварталі 2026 року.
Паралельно з офіційним прогресом виникали і критичні оцінки.
Частина експертів та медіа звертала увагу на ухвалені урядом
рішення,  які  дозволили  проводити  конкурс  без  використання
електронної системи Prozorro, що могло обмежити прозорість і
конкуренцію в процесі відбору інвесторів.
До прикладу, президент АМЕУ поділився думкою щодо концесії
термінала в порту Чорноморськ. Бізнес вважає, що проєкту не
вистачає прозорості.

Кадри
Дмитро Москаленко.
2025  рік  почався  шоком  для  кадрової  політики  в  сфері
транспорту  —  з  посади  звільнили  гендиректора  Українського
Дунайського  пароплавства  Дмитра  Москаленка.  Контракт  з
гендиректором УДП розірвали достроково.
«За  цей  час  ми  відремонтували  флот,  повернули  активи,
розрахувались з величезними боргами, захистили нерухомість в
Угорщині  та  Австрії,  провели  деофшоризацію,  очистили
підприємство  від  корупційних  схем,  розпочали  стратегічну



співпрацю  з  Групою  Світового  Банку.  Вперше  за  роки
незалежності запустили програму модернізації флоту та отримали
найкращий  результат!  На  жаль,  вдалось  не  все  заплановане.
Багато перспективних інвестиційних проєктів довелось згорнути
через кризу на ринку та інші чинники», — зазначив Москаленко,
описуючи три роки роботи у підприємстві.
Олег Мудраченко.
Вже за кілька днів в УДП призначили в.о. гендиректора — посаду
обійняв  Олег  Мудраченко.  Відомо,  що  Мудраченко  працює  в
пароплавстві з квітня 2020 року, він обіймав посаду головного
інженера  в  УДП.  До  цього  він  працював  у  керівництві
Кілійського  суднобудівно-судноремонтного  заводу.
Олександр Семирга.
Також у січні 2025-го Мінрозвитку представило нового очільника
АМПУ — Олександра Семиргу.
Євгеній Ігнатенко.
У лютому сталася ще одна гучна перестановка кадрів: Кабмін
звільнив  голову  Державної  служби  морського  і  внутрішнього
водного  транспорту  та  судноплавства  України  (Адміністрації
судноплавства)  —  Євгенія  Ігнатенка.  Виконання  обов’язків
голови відомства тимчасово поклали на Миколу Кравчука.
Микола Кравчук (зліва).
Наприкінці липня у відставку подала голова АРМА Олена Дума.
Вона зауважила, що попереду — міжнародний аудит АРМА, тож,
мовляв,  підписала  заяву,  аби  забезпечити  проведення  його
незалежно.  Наразі  тимчасовою  в.о.  голови  АРМА  є  Ярослава
Максименко.
Олена Дума.
Наприкінці  листопаду  у  Мінрозвитку  розпочали  кадрове
перезавантаження  в  ключових  державних  компаніях  морської
галузі.  Першими  рішеннями  стали  звільнення  керівництва
Українського Дунайського пароплавства (УДП) та підготовка до
реформування  Адміністрації  морських  портів  України  (АМПУ).
Паралельно відомство ініціювало створення наглядової ради в
АМПУ  задля  формування  прозорості  корпоративного  управління.
Станом на кінець грудня в УДП та АМПУ не представили нових
керівників.



Ярослава Максименко.
Інші ініціативи
Компенсація фрахту й підтримка операторів
На  початку  2025-го  уряд  оприлюднив  проєкт  постанови  щодо
гарантій  компенсації  шкоди,  завданої  операторам  та
судновласникам  внаслідок  воєнної  агресії  РФ.  Постанова
передбачає  механізм  компенсації  збитків  для  підтримки
стабільності  перевезень  морем.
Наближення до стандартів ЄС у транспортному законодавстві
У лютому 2025 року Україна розпочала процедуру пре-скринінгу
законодавства у сфері морського транспорту, аби зробити його
відповідним  до  вимог  ЄС.  Це  стосувалося  розділів  14
«Транспорт» та 21 «Транс’європейські транспортні мережі».
Лібералізація торгівлі з ЄС у межах Угоди про асоціацію
Торік набрали чинності зміни до режиму торгівлі між Україною
та  ЄС,  які  передбачали  скасування  або  суттєве  зменшення
ввізних  мит  і  збільшення  тарифних  квот  для  української
агропродукції на ринках ЄС.

Об’єднання міністерств
У 2025-му уряд ухвалив рішення щодо реорганізації структури
виконавчої влади, утворивши Міністерство економіки, довкілля
та  сільського  господарства  —  структуру,  яка  поглинула
Мінекономіки,  Мінагро  та  Міндовкілля.
Інвестиції та розвиток портової інфраструктури
18 серпня, Мінрозвитку презентувало проєкт Програми дій Уряду,
завдання  якої,  зокрема,  охоплюють  розвиток  портової
інфраструктури.  Йдеться  про  ініціювання  державно-приватних
проєктів з відновлення та розвитку портів Великої Одеси та
Дунаю.
«Укрзалізниця»
У  жовтні  Кабінет  Міністрів  підтримав  законопроєкт  про
адаптацію  УЗ  до  стандартів  ЄС.  Законопроєкт  передбачає
створення сучасної системи управління безпекою, нову модель
техобслуговування  рухомого  складу,  єдині  правила  для
машиністів і взаємну сумісність інфраструктури з країнами ЄС.
Втім, його положення набудуть чинності через три роки після



ухвалення, аби забезпечити адаптацію галузі.
Порти й ППО
У  листопаді  2025-го,  після  посилення  атак  РФ  на  портову
інфраструктуру  України,  Кабмін  дозволив  підприємствам
критичної інфраструктури долучатися до системи ППО. До проєкту
насамперед  можуть  долучитися  оператори  критичної
інфраструктури  —  підприємства,  що  забезпечують  роботу
енергетики,  зв’язку,  транспорту,  водопостачання  та  інші
стратегічні сфери.

Реформа законодавства у сфері судноплавства
Наприкінці  року  Кабмін  ухвалив  законопроєкт,  який  має
розпочати реформи в судноплавній галузі України. Документ є
частиною  виконання  зобов’язань  України  в  межах  Угоди  про
асоціацію з ЄС.
Законопроєкт охоплює низку системних змін: оновлення Кодексу
торгівельного мореплавства, включно з регулюванням організації
руху  суден,  імплементацію  норм  23  актів  законодавства  ЄС,
впровадження національного єдиного морського вікна та багато
іншого.
Перші результати РЕЗ
Також  наразі  відомі  результати  першого  року  роботи  режиму
експортного  забезпечення  (РЕЗ)  агропродукції  —  його
запровадили  ще  наприкінці  2024  року.
Так,  з  моменту  запуску  РЕЗ  послугою  скористались  2  008
платників, були зареєстровані 78 390 податкових накладних на
загальний обсяг постачання — 754,8 млрд грн (без урахування
ПДВ) та ПДВ – 1,86 млрд гривень.
Крім того, за цей період в бюджет надійшло понад 575 млрд грн
валютної виручки (у валюті USD – 12,7 млрд, за середнім курсом
валюти за місяць по Нацбанку).
У фінансовому комітеті Верховної Ради стверджують, що завдяки
запровадженню РЕЗ ринок «чорного зерна» практично зник: масові
схеми з використанням «форм 2» втратили сенс, експорт перейшов
у прозорий податковий контур, а рівень зловживань звели до
мінімуму.  Попри  це,  представники  бізнесу  протягом  року
критикували рішення.



АРМА і доля арештованих суден
Судно Emmakris III.
У  вересні  відомство  повідомило  про  виявлення  порушень  у
діяльності «Марінекс», яке здійснювало управління арештованими
морськими  суднами.  Зокрема,  через  невиконання  договірних
зобов’язань  державний  бюджет  недоотримав  значні  кошти.  За
інформацією  АРМА,  компанія  не  сплатила  понад  22  млн  грн
гарантійних платежів за період з квітня по липень 2025 року.
Додатково  нараховано  понад  2,6  млн  грн  пені,  штрафів  та
інфляційних втрат.
Наприкінці  року  АРМА  з  третьої  спроби  реалізувало  через
систему  «Prozorro.Продажі»  арештоване  судно  Usko  Mfu,  яке
раніше вивозило зерно з тимчасово окупованих територій.
Судно Usko Mfu.
Також на кінець року був запланований аукціон з продажу судна
Anka, який не відбувся через відсутність учасників. Крім того,
арештований актив потрапив під російську атаку.

Яхта Royal Romance Віктора Медведчука
92-метрова  супер’яхта  Royal  Romance,  яка  раніше  належала
підсанкційному політику Віктору Медведчуку, залишається одним
з найбільш резонансних активів у портфелі АРМА.
У 2025 році АРМА оголосило про виставлення яхти на продаж. Для
цього вперше був застосований механізм конкурсу для реалізації
арештованого активу за кордоном.
Втім, відомство зіткнулося із затягуванням легалізації продажу
— зокрема, з боку Вищого антикорупційного суду (ВАКС) та Офісу
Генпрокурора.
Через це АРМА подало заяву до Національного антикорупційного
бюро  України  (НАБУ)  щодо  можливого  зловживання  службовим
становищем у справі про реалізацію яхти Віктора Медведчука.
Також  у  жовтні  2025  року  в  АРМА  заявили,  що  запобігли
викраденню  яхти  Медведчука  завдяки  втручанню  ГУР.
Моряки та управління флотом
На  початку  2025  року  Адміністрація  судноплавства  припинила
реєстрацію суден старше 35 років.
Також заборона щодо реєстрації суден в Державному судновому



реєстрі України встановлена щодо:
•  нафтових  танкерів,  які  не  відповідають  вимогам  щодо
подвійного  корпусу  чи  еквівалентної  конструкції,  а  також
нафтових  танкерів  віком  25  років  та  більше  після  дати
поставлення  судна;
• суден, що були затримані в морських портах інспекторами
контролю держави порту під час контролю більш ніж три рази
протягом  останніх  36  місяців,  безпосередньо  перед  поданням
заяви для реєстрації у Державному судновому реєстрі України.
У  березні  стало  відомо,  що  Адміністрація  судноплавства
запроваджує  відеофіксацію  перевірок  у  портах.  У  відомстві
наголосили, що перевірка суден у портах України є повністю
безплатною, і закликали у разі вимагання оплати за перевірку
або вплив на її результати звертатися на «гарячу лінію» або до
правоохоронних органів.
Також  у  відомстві  оновили  перелік  схвалених  навчально-
тренажерних  закладів,  що  здійснюють  підготовку  судноводіїв
малих суден і водних мотоциклів.
Наприкінці  року  Адміністрація  судноплавства  видала  перший
документ  для  судноводіїв  внутрішніх  водних  шляхів  ЄС.  Це
рішення стало можливим у межах перехідного механізму, який діє
до  моменту  отримання  Україною  імплементаційного  акту
Європейської комісії відповідно до Директиви (ЄС) 2017/2397
щодо  визнання  професійних  кваліфікацій  у  внутрішньому
судноплавстві.

https://usm.media/soyevi-pravki-konczesiya-chornomorska-ta-pri
znachennya-najgolovnishi-uryadovi-rishennya-2025-roku/

Рік у портах Великої Одеси:

https://ukrport.org.ua/%d1%80%d1%96%d0%ba-%d1%83-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b0%d1%85-%d0%b2%d0%b5%d0%bb%d0%b8%d0%ba%d0%be%d1%97-%d0%be%d0%b4%d0%b5%d1%81%d0%b8-%d1%8f%d0%ba%d1%96-%d0%b2%d0%b8%d0%ba%d0%bb%d0%b8%d0%ba%d0%b8/


які виклики долала галузь у
2025 році

Для портів Одещини 2025 рік став черговим роком випробувань.
Обстріли інфраструктури, зміни тарифів, часткова заборона на
імпорт  добрив,  блекаути  та  майбутня  концесія  в  порту
Чорноморська  —  усе  це  мало  вплив,  який  і  формував  роботу
галузі протягом року.
USM розпочинає цикл матеріалів про те, яким був 2025 рік для
судноплавства світу та України. У першому матеріалі разом з
учасниками  ринку  пригадуємо,  якими  були  ключові  результати
роботи портів Великої Одеси у 2025 році, а також з якими
викликами та проблемами зіштовхувалась галузь.
Результати у цифрах
Наприкінці  2025  року  у  Міністерстві  розвитку  громад  та
територій України повідомили, що морський експорт зрівнявся із
сукупним показником за 2023–2024 роки, включно з показниками
портів Дунаю.
За даними USM, перевалка у портах Великої Одеси за календарний
рік склала понад 62 млн тонн (не враховуючи контейнери), а
лідером з вантажообігу став порт Південний. Друге та третє
місце поділили порти Чорноморська та Одеси відповідно.
Акцент  продовжують  робити  й  на  українському  морському
коридорі,  який  запрацював  після  виходу  РФ  з  Чорноморської
зернової  ініціативи  у  липні  2023  року.  З  цього  моменту
коридором перевезли понад 160 мільйонів тонн вантажів на борту
більше ніж 6 тисяч суден, з них понад 96 мільйонів тонн —
продукція українських аграріїв.
Торік  у  підсумковому  інтерв’ю  USM  щодо  першого  півріччя
ексголова  Адміністрації  морських  портів  України  (АМПУ)
Олександр  Семирга  зазначав,  що  станом  на  серпень  обсяги
перевалки виконувались фактично на 97%.
«У фінансових показниках ми, попри незначне падіння обсягів,
показали плюс 7% до запланованого. Водночас існують об’єктивні

https://ukrport.org.ua/%d1%80%d1%96%d0%ba-%d1%83-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b0%d1%85-%d0%b2%d0%b5%d0%bb%d0%b8%d0%ba%d0%be%d1%97-%d0%be%d0%b4%d0%b5%d1%81%d0%b8-%d1%8f%d0%ba%d1%96-%d0%b2%d0%b8%d0%ba%d0%bb%d0%b8%d0%ba%d0%b8/
https://ukrport.org.ua/%d1%80%d1%96%d0%ba-%d1%83-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b0%d1%85-%d0%b2%d0%b5%d0%bb%d0%b8%d0%ba%d0%be%d1%97-%d0%be%d0%b4%d0%b5%d1%81%d0%b8-%d1%8f%d0%ba%d1%96-%d0%b2%d0%b8%d0%ba%d0%bb%d0%b8%d0%ba%d0%b8/


фактори, які впливають на зниження показників. Це скорочення
посівних  площ  і  зменшення  врожайності,  а  також  зниження
обсягів металургійного виробництва», — наголошував Семирга.
Контейнерні перевезення
Минулий  рік  також  став  плідним  і  у  галузі  контейнерних
перевезень.  На  початку  року  (лютий  2025-го)  судно
контейнерного гіганта CMA CGM здійснило перший рейс до Одеси.
Водночас  турецька  Medkon  Lines  також  відновила  регулярні
перевезення до Одеського порту
Влітку ситуація дещо погіршилась – деякі контейнерні лінії,
які почали з 2024 року відновлювати роботу на нашому ринку,
припинили заходи в порти України через російські обстріли.
Тоді ексголова АМПУ Олександр Семирга зазначав, що українським
портам  необхідно  робити  акцент  на  відновленні  транзитного
потенціалу.
Попри це вже у жовтні українським портам вдалось встановити
новий рекорд контейнерообігу — за 8 місяців роботи (січень-
серпень) 2025 року морські порти обробили 134 191 TEU. Цей
показник вже тоді був на 3,3% більше річного показника у 2024
і  став  найбільшим  показником  від  початку  повномасштабної
війни.
У листопаді 2025 року стало відомо, що в Україну повертається
судноплавна  компанія  ZIM.  На  сьогодні  це  єдиний  прямий
контейнерний сервіс Україна-Ізраїль на ринку.
Як розповів USM президент Асоціації міжнародних експедиторів
України  (АМЕУ)  Віктор  Берестенко,  найбільшим  викликом  для
галузі  контейнерних  перевезень  у  2025  році  залишалися
обстріли,  знищення  вантажів  і  пошкодження  суден.
«Саме безпековий фактор є ключовою проблемою, адже під час
спілкування як з учасниками ринку, так і з компаніями, що
займаються  зовнішньоекономічною  діяльністю,  саме  цей  ризик
найчастіше називають визначальним для повернення контейнерних
вантажів до портової інфраструктури Великої Одеси», — зазначив
експерт.
За словами Берестенко, окрім безпеки, другим важливим чинником
залишаються процедурні питання. Бізнес і логістичні оператори
не  можуть  точно  прогнозувати  ані  вартість,  ані  строки



транспортування вантажів через українську інфраструктуру. Це
пов’язано з ризиками під час митного оформлення — можливими
затримками, застосуванням додаткових форм митного контролю або
навіть неоформленням вантажів.
«Водночас є позитивні зрушення: нещодавно Кабінет Міністрів
ухвалив постанову, яка передбачає зміни до процедур оформлення
вантажів у морських пунктах пропуску. Є сподівання, що це
дозволить  знизити  частину  процедурних  ризиків»,  —  зазначив
експерт.
Президент  АМЕУ  також  додав,  що  третій  суттєвий  виклик  —
страхування,  зокрема,  ризик  втрати  можливості  страхування
вантажів від військових ризиків.
«Такі  запити  вже  надходили  від  головних  офісів  страхових
компаній  із  вимогами  відмовитися  від  покриття  військових
ризиків у морських пунктах пропуску. У разі реалізації цього
сценарію частка вантажів, що проходитимуть через українські
порти, може ще більше скоротитися», — резюмував Берестенко.
Тарифні війни з УЗ
Проблема тарифної політики УЗ тягнеться вже кілька років, але
у 2025 році ситуація суттєво загострилась і виглядала наче
запекла  боротьба  між  учасниками  ринками  та  великим
монополістом.
Варто нагадати, що до початку повномасштабної війни поїзди,
які прямували до портів Великої Одеси, йшли за найкоротшими
маршрутами. У 2022 році, внаслідок російського обстрілу був
пошкоджений  міст  у  Вознесенську,  що  змусило  спрямовувати
поїзди до трьох портів довшим маршрутом в об’їзд мосту.
Вже у січні 2025 року, після того, як роботу мосту вдалося
відновити,  відповідним  рішенням  АТ  «Укрзалізниця»  відновило
вантажний  залізничний  рух  за  «довоєнними»,  тобто,
найкоротшими,  маршрутами.
Втім, починаючи з 5 квітня, відповідно до нового рішення УЗ,
тарифні відстані тільки для Одеського порту були знову штучно
збільшені шляхом направлення всіх поїздів у напрямку вказаного
порту довшим маршрутом.
Паралельно  починає  з’являтися  фідбек  від  учасників  ринку,
спойлер — зовсім не оптимістичний. Так, «АрселорМіттал Кривий



Ріг» назвав зміну маршрутів безпідставною та штучною, а саму
Укрзалізницю — державною монополією.
«Тарифна  відстань  для  поїздів  з  нашою  продукцією  була
збільшена на 257 км, відповідно собівартість продукції теж
суттєво  зросла.  Це  має  негативний  вплив  на
конкурентоспроможність  і  ставить  наш  план  вийти  на  нуль
збитків та ефективне функціонування під загрозу», — наголосили
у підприємстві.
Того ж місяця Європейська Бізнес Асоціація (EBA) закликала УЗ
переглянути тарифні відстані до портів Чорноморська та Одеси,
а також орієнтуватися на найкоротші маршрути при тарифікації
залізничних перевезень.
Своєю чергою у травні УЗ виступає зі зверненням до провідних
морських перевізників, зокрема Maersk, CMA CGM, MSC, а також
до  Американської  торгівельної  палати  в  Україні  (ACC)  і
закликає припинити блокування запиту компанії щодо індексації
тарифів на вантажні перевезення.
У червні проходить Ukrainian Transport Forum 2025, під час
якого  представник  УЗ  Валерій  Ткачов  зазначив,  що  «були
напрацьовані механізми, щоб покращити конкуренцію між портами»
і що є кілька варіантів, як виправити тарифи, зокрема введення
різних коефіцієнтів.
«Це робоче напрацювання. Ми чекаємо, коли Мінрозвитку візьме
за основу якийсь варіант і він буде оприлюднений», — пояснював
Валерій Ткачов.
Об’єктивного  рішення  не  сталося,  і  вже  у  липні  Асоціація
виступила проти запровадження диференційованих коефіцієнтів до
залізничних тарифів у напрямку портів.
Ситуація продовжує загострюватись, вже у вересні 2025 року
через  вартість  перевезень  портові  оператори  Одеського
морського  порту  колективно  звернулися  до  Офісу  Президента,
прем’єр-міністра та віцепрем’єр-міністра.
У зверненні оператори наголосили, що рішення УЗ призвело до
зростання вартості перевезень на $2,5-3 за тонну вантажу, що
суттєво  впливає  на  кінцеву  вартість  експортної  продукції,
зокрема  сільськогосподарської.  Своєю  чергою  це  створило
додаткові  збитки  для  експортерів  та  негативно  вплинуло  на



торгівельний  баланс,  тоді  як  вартість  перевезень  до  порту
Південний залишилася незмінною.
Учасники  ринку  підкреслили,  що  така  ситуація  спотворює
конкуренцію на ринку портових послуг і ставить Одеський порт у
дискримінаційне становище.
«Створені «Укрзалізницею» умови становлять загрозу розвитку та
конкурентоспроможності Одеського порту, який має стратегічне
значення  для  економічної  безпеки  країни.  Крім  того,  під
ризиком опинилася діяльність терміналів, операторами яких є
дочірні  компанії  великих  міжнародних  холдингів  зі  США,
Німеччини,  Франції,  Австрії  та  Швейцарії»,  –  йшлося  у
колективному  зверненні.
У  жовтні  стає  відомо,  що  АТ  «Укрзалізниця»  все  ж  планує
провести індексацію вантажних залізничних тарифів — на 27% у
2025  році  та  ще  на  11%  із  1  січня  2026  року.  Сумарне
підвищення  складе  понад  40%.  Відповідне  рішення  погодили
правлінням  та  наглядова  рада  компанії,  а  проєкту  наказу
запланували  направити  до  Міністерства  розвитку  громад,
територій та інфраструктури України.
Наприкінці  року,  а  саме  у  грудні  на  конференції  «Ведення
агробізнесу  в  Україні»  заступник  міністра  економіки  Тарас
Висоцький заявив, індексація тарифів на залізничні вантажні
перевезення для агросектору неминуча.
«На  тлі  воєнних  викликів  і  значного  навантаження  на
транспортну інфраструктуру індексація тарифів є питанням часу,
однак модель її проведення має бути однаковою та зрозумілою
всім учасникам ринку», — зазначив Висоцький.
Добривна лихоманка
У липні перед морськими портами України постав ще один виклик
— заборона на обробку та зберігання аміаковмісних вантажів і
добрив.
Мова йде про спільний наказ Командування Військово-морських
сил  Збройних  Сил  України  та  Одеської  обласної  військової
адміністрації  №113/18  від  18  липня  2025  року.  Згідно  з
наказом, на території області забороняли:
•  перевалку,  зберігання,  транспортування  та  накопичення
вибухонебезпечних  вантажів  (зокрема  технічного  аміаку,



аміачної  селітри,  аміачної  води  та  інших  аміаковмісних
речовин);
• захід суден, що перевозять такі вантажі, у внутрішні води
України.
Саме через останній пункт частину суден з селітрою та аміаком
перенаправляли  до  молдавського  порту  Джурджулешти  та
румунського  Галацу.
Варто зазначити, що потреба у цій забороні виникла не просто
так, а на тлі новин про ймовірні атаки РФ по сховищах із
селітрою. Загроза серйозна, особливо після досвіду катастрофи
у Бейруті, однак і реакція «заборонити все й одразу» викликала
нерозуміння з боку учасників ринку.
Однією  з  перших  відреагувала  Асоціація  міжнародних
експедиторів  України  (АМЕУ),  яка  звернулась  до  уряду
військового командування з пропозицією переглянути заборону.
«Заборона була ухвалена без урахування класів небезпеки, не
враховано способів безпечної денного прямого вивантаження на
інший  транспорт,  порушено  ланцюги  поставок  добрив  у  пік
агросезону,  не  запропоновано  жодної  альтернативи»,  –
наголошували  в  асоціації.
Своєю чергою експедитори стверджували, що вартість логістики
зросла на 70$ за тонну — збитки складають приблизно 1 млрд
грн. Порти втрачають понад 2 млн $ портових зборів. Водночас
вантажопотік на терміналах Дунаю впав у 5–6 разів.
Не змусила себе чекати й реакція ринку на зупинку імпорту. Вже
наприкінці липня ціна на селітру в українських портах сягнула
«стелі» — на аміачну селітру ціна зросла до 27 тис. грн/тонна
проти 21 тис. грн/тонна, тоді як вартість карбаміду сягнула 29
тис. грн за тонну проти 27 тис. грн/тонна.
Річ у тім, що імпорт морем дозволяв завозити селітру за цінами
на 10−20 євро/тонна дешевше, ніж сухопутними коридорами.
«За» допуск добрив до портів Одещини виступала і Всеукраїнська
Аграрна  Рада.  Так,  заступник  голови  ВАР  Денис  Марчук
акцентував,  що  імпорт  є  життєво  необхідним,  а  перспективу
втрат урожаю оцінив у 30–50%.
Загалом  «добривна  лихоманка»  тривала  два  місяці  —  вже
наприкінці серпня 2025 року Командування ВМС ЗСУ та Одеська



ОВА ухвалили рішення частково розблокувати імпорт добрив в
українські порти.
За новими правилами, затвердженими до портів дозволено ввозити
комплексні  мінеральні  добрива,  які  відповідають  таким
параметрам:
• вміст азоту — не більше 21%;
• вміст фосфору (P) — від 5% і вище;
• вміст калію (K) — від 5% і вище;
• наявність міжнародного паспорта безпеки SDS.
Концесія: підготовка, старт, критика
Ще на початку 2025 року починається підготовка до концесії у
порту Чорноморськ. Плани у держави щодо цього проєкту амбітні:
його  обговорюють  з  Європейським  банком  реконструкції  та
розвитку  (ЄБРР),  Міжнародною  фінансовою  корпорацією  (IFC),
погоджують ТЕО й обговорюють на міжнародних майданчиках.
Попри те, що деталей щодо проєкту було не так багато, у травні
українське видання Telegraf в один день випустило дві статті з
критикою проєкту концесії терміналів у порту Чорноморська.
USM розібрав маніпулятивні тейки з обох статей: Що не так з
критикою концесії порту Чорноморськ. Фейки та маніпуляції.
У вересні Мінрозвитку робить офіційну заяву про старт першого
під час повномасштабної війни концесійного проєкту. Зокрема
стає  відомо,  що  до  проєкту  концесії  увійшли  Перший  та
Контейнерний  термінали  порту  Чорноморськ  із  шістьма
глибоководними  причалами  та  всією  інфраструктурою.
Тоді ж у міністерстві заявили, що проєкт передбачає:
• сотні мільйонів доларів інвестицій у модернізацію причалів
та обладнання;
• понад 1,1 млрд доларів надходжень до державного та місцевих
бюджетів протягом 40 років;
• більше тисячі робочих місць із гарантіями для людей;
• відновлення контейнерних перевезень до 250 тисяч TEU щороку
вже за три роки, з перспективою повернення до довоєнного рівня
у понад півмільйона.
Водночас почалась і конструктивна критика. Бізнес наголосив,
що проєкту не вистачає прозорості.
Президент  Асоціації  міжнародних  експедиторів  України  (АМЕУ)



Віктор Берестенко тоді зауважив, що заявлені цифри вражають, а
сам проєкт більше схожий на маркетингову кампанію.
Зокрема він звернув увагу, що у 2024 році українські порти
опрацювали лише 129 тис. TEU. Пропускна здатність — понад 3,5
млн TEU, а експлуатаційне завантаження — менше ніж 4%.
«Звідки  взяли  +500  тисяч?  Контейнер  —  це  лише  тара.  Його
вартість залежить не від кількості металу, а від того, що
всередині. А всередині — вантаж, який створюється економікою,
а не PR-постами. А скільки людей потрібно для термінала на 500
тис. TEU? Нам кажуть — 1000 робочих місць. А скільки людей
працюють на інших терміналах? Це чергова «красива цифра» чи
справжній розрахунок?», – підкреслив президент АМЕУ.
Він підсумував, що хоче побачити реальні інвестиції, створені
нові робочі місця, здорову конкуренцію та зменшення вартості
логістики  для  української  економіки,  а  також  розвиток
інфраструктури  —  «не  у  слайдах,  а  в  реальності».
У  Мінрозвитку  зазначили,  що  проєкт  державно-приватного
партнерства порту «Чорноморськ» зацікавив понад 40 міжнародних
портових операторів та інвесторів з чотирьох континентів. А
вже у грудні стало відомо, що термінали у порту Чорноморська
віддадуть у концесію без використання системи Prozorro.
В  коментарі  USM  інші  учасники  ринку  також  скаржилися,  що
обіцянка  від  Мінрозвитку  про  «сотні  мільйонів  доларів
інвестицій  у  модернізацію  причалів  та  обладнання»  звучить
занадто оптимістично.
«Дуже хотілося б зрозуміти, чи є якась орієнтовна калькуляція
або проєктний кошторис на ці сотні мільйонів? Що необхідно там
такого купити, щоб запустити термінали? Звісно, за бажанням
можна і на пару мільярдів намалювати. Проте справа навіть не в
мільйонах,  а  в  тому,  що  будь-хто,  хто  стикався  з  орендою
державних причалів у наших портах, може розповісти мільйон
історій про бюрократію. І чи зміниться це для майбутнього
концесіонера — відкрите питання», — зазначив один з учасників
ринку.

Кінець року: обстріли, блекаути, реакція ринку та юридичні
питання



Грудень  виявився  для  портів  Великої  Одеси  справжнім
випробуванням:  Росія  здійснила  безліч  масованих  атак,
внаслідок яких загинули працівники порту, постраждали цивільні
судна, а також інфраструктура. І якщо збитки для логістичних
об’єктів, це ціна питання, то вартість людського життя не
вимірюється грошима і компенсувати його просто не можливо.
Так, 3 грудня президент Росії Владімір Путін заявив, що Росія
посилить атаки по українських портах і суднах, якщо в Чорному
морі триватимуть атаки на танкери, пов’язані з РФ. Важливо
зауважити, що упродовж всього року РФ здійснила безліч атак на
портову інфраструктуру, тому така маніпуляція з боку країни-
агресора  лише  служить  прикриттям  і  є  черговою  спробою
«виправдати»  ці  атаки.
Чутливий до цієї теми ринок відреагував миттєво: у той же день
погрози РФ підняли ціни на зерно на Чиказькій біржі.
Через кілька днів у ніч на 6 грудня російські війська завдали
удару по інфраструктурі порту Південний. А через ризик нових
ударів  Росії  по  українській  експортній  інфраструктурі
судновласники почали готуватися до зростання страхових витрат.
Вже з 13 грудня Росія почала тривалі та інтенсивні обстріли,
після яких у портах розпочався блекаут — частина портового
кластера  повністю  залишилася  без  електроенергії,  а  інша
частина працювала лише на обмеженій потужності генераторів.
Також росіяни атакували міст в Затоці та міст в Маяках з ціллю
ускладнити  та  порушити  логістику  та  сполучення  в  напрямку
українських портів на Дунаї.
Внаслідок  цього  пропускна  здатність  портів  Великої  Одеси
почала  падати  саме  у  той  момент,  коли  Україна  експортує
максимум  зерна.  Своєю  чергою  затримки  в  роботі  терміналів
підвищили вартість перевалки та фрахту і водночас тиснули на
валютні ціни.
Звісно, обстріли призвели до нових викликів для підприємств.
«Обстріли,  звісно,  уповільнюють  роботу,  знижують  норми
завантаження-розвантаження — навіть не тільки в разі прильотів
безпосередньо, а й просто під час тривог. Так, в одному з
портів  ми  відводимо  свої  судна  від  причалів  під  загрозою
шахедів,  якщо  вони  летять  у  бік  регіону.  Але  крім  цього



великою проблемою є удари по підстанціях, адже всі крани,
навантажувачі й насоси — електричні та досить енерговитратні.
Простими генераторами ситуацію не врятувати», — ділився тоді з
USM один з учасників ринку.
Попри  це,  наприкінці  грудня  ситуація  у  портах  виглядала
важкою, але доволі контрольованою.
«Паніки серед експортерів наразі немає — принаймні так це
виглядає  зараз.  Водночас  кожного  разу,  коли  відбуваються
масовані  та  точкові  обстріли  портів  Великої  Одеси,  ринок
реагує  зростанням  кількості  запитів  щодо  альтернативних
маршрутів, зокрема перевезень з Ізмаїла до Констанци. Поки що
йдеться саме про запити, а не про масовий перехід на інші
напрямки.  Однак  можна  припустити,  що  великі  компанії,  які
планують свої вантажопотоки на два-три місяці наперед, уже
тримають у фокусі сценарій переорієнтації вантажів на порти
Дунайського регіону як резервний варіант», — розповідав нам
один з галузевиків.
В  той  самий  час  експортери  почали  частіше  звертатися  за
консультаціями до юристів, зокрема, чи можна вважати атаки на
порти «форс-мажором» у контрактах. Як прокоментували USM в
Interlegal,  повномасштабна  війна  триває  майже  чотири  роки,
агроекспорт працює у зоні постійних ризиків, і їх потенційні
наслідки добре відомі всім сторонам.
«Дуалізм  права  створює  унікальну  ситуацію  в  агроекспорті.
Український трейдер одночасно працює у двох правових режимах:
із нерезидентами – за англійським правом, з терміналами та
українськими контрагентами – за українським. І та сама подія в
порту може давати протилежні юридичні наслідки залежно від
того, який саме контракт аналізується. Наприклад, атака на
порт  може  бути  форс-мажором  у  відносинах  термінала  з
українським  клієнтом,  але  не  вважатися  форс-мажором  у
контракті  GAFTA,  якщо  відповідне  положення  не  охоплює
потрібний  тип  перешкоди  або  якщо  сторона  могла  виконати
зобов’язання іншим шляхом чи не вжила всіх розумних заходів
для  мінімізації  наслідків.  У  результаті  ринок  отримав
парадокс: війна стала буденністю, а форс-мажор – ні. Кожна
атака на порт, кожне блокування судноплавства, кожна зупинка



термінала потребують окремого аналізу з урахуванням того, як
побудований  контракт  і  яка  правова  система  до  нього
застосовується»,  —  зазначили  в  Interlegal.
Загалом від початку повномасштабної агресії, росіяни пошкодили
або зруйнували понад 500 об’єктів портової інфраструктури та
116  цивільних  суден,  постраждали  157  цивільних  осіб.  На
території Одеського морського порту пошкодили 161 об’єкт.
Попри  вищезгадані  виклики  порти  Великої  Одеси  продовжують
працювати, забезпечуючи робочі місця та економічну стійкість
не  лише  регіону,  а  й  всієї  України.  Зокрема  нарощують
перевалку та оптимізують робочі процеси в складних умовах.
Також  у  портах  посилюють  безпеку,  встановлюють  додаткові
укриття. Галузь демонструє, що хоч війна і гальмує стрімкий
розвиток, це не заважає працювати і адаптуватись до нових
умов.
https://usm.media/rik-u-portah-velikoyi-odesi-yaki-vikliki-dol
ala-galuz-u-2025-roczi/
https://usm.media/rik-u-portah-velikoyi-odesi-yaki-vikliki-dol
ala-galuz-u-2025-roczi/

Миколаївські порти готові до
роботи  одразу  після  війни,
проте є проблема з кадрами, —
Віталій Кім

Глава Миколаївської ОВА розповів, наскільки миколаївські порти
готові до роботи та які виклики чекають регіон у майбутньому.
Про це Віталій Кім розповів у ході звіту про свою діяльність,
пише портал «Новини N». За його словами, миколаївські порти

https://ukrport.org.ua/%d0%bc%d0%b8%d0%ba%d0%be%d0%bb%d0%b0%d1%97%d0%b2%d1%81%d1%8c%d0%ba%d1%96-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b8-%d0%b3%d0%be%d1%82%d0%be%d0%b2%d1%96-%d0%b4%d0%be-%d1%80%d0%be%d0%b1%d0%be%d1%82%d0%b8-%d0%be/
https://ukrport.org.ua/%d0%bc%d0%b8%d0%ba%d0%be%d0%bb%d0%b0%d1%97%d0%b2%d1%81%d1%8c%d0%ba%d1%96-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b8-%d0%b3%d0%be%d1%82%d0%be%d0%b2%d1%96-%d0%b4%d0%be-%d1%80%d0%be%d0%b1%d0%be%d1%82%d0%b8-%d0%be/
https://ukrport.org.ua/%d0%bc%d0%b8%d0%ba%d0%be%d0%bb%d0%b0%d1%97%d0%b2%d1%81%d1%8c%d0%ba%d1%96-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b8-%d0%b3%d0%be%d1%82%d0%be%d0%b2%d1%96-%d0%b4%d0%be-%d1%80%d0%be%d0%b1%d0%be%d1%82%d0%b8-%d0%be/
https://ukrport.org.ua/%d0%bc%d0%b8%d0%ba%d0%be%d0%bb%d0%b0%d1%97%d0%b2%d1%81%d1%8c%d0%ba%d1%96-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d0%b8-%d0%b3%d0%be%d1%82%d0%be%d0%b2%d1%96-%d0%b4%d0%be-%d1%80%d0%be%d0%b1%d0%be%d1%82%d0%b8-%d0%be/


почнуть  роботу  одразу  після  завершення  війни,  але  великою
проблемою є те, що «ми втратили кадри».
«Ми не втратили портову інфраструктуру: одну завантажувальну
машину знищено, і все. Але ми втратили людей, які перейшли
працювати туди, де працює бізнес. Тому що всі звикли працювати
з надбавками, преміями і так далі. У нас основна проблема — це
кадрова, щоб якісно відновити роботу портів», — зауважив Кім.
Водночас  він  зазначив,  що  на  думку  фахівців,  потенціал
збільшення обсягів роботи миколаївських портів — 300%.
«Не відразу, за 5-10 років це можливо, треба, щоб було що
експортувати», — вважає глава області.
У  результаті  Віталій  Кім  назвав  розвиток  портів  одним  із
пріоритетних  напрямів  для  економіки  області  у  майбутньому,
зокрема, завдяки збільшенню продуктивності аграрного сектора і
через збільшення логістики.
«Наразі є зацікавленість міжнародних партнерів у логістиці,
зокрема, у миколаївській», — резюмував Кім.
.
https://usm.media/mikolayivski-porti-gotovi-do-roboti-odrazu-p
islya-vijni-prote-ye-problema-z-kadrami-vitalij-kim/

Адміністрація морських портів
України/Ukrainian  Sea  Ports
Authority

Ворог здійснив чергову дронову атаку на українські порти.
Внаслідок  обстрілу  в  Ізмаїльському  порту  є  пошкодження
портових  причалів  і  техніки.  За  попередньою  інформацією,
постраждалих немає.
В Одеському порту уламками ворожих дронів і вибуховою хвилею

https://ukrport.org.ua/%d0%b0%d0%b4%d0%bc%d1%96%d0%bd%d1%96%d1%81%d1%82%d1%80%d0%b0%d1%86%d1%96%d1%8f-%d0%bc%d0%be%d1%80%d1%81%d1%8c%d0%ba%d0%b8%d1%85-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d1%96%d0%b2-%d1%83%d0%ba%d1%80%d0%b0%d1%97-24/
https://ukrport.org.ua/%d0%b0%d0%b4%d0%bc%d1%96%d0%bd%d1%96%d1%81%d1%82%d1%80%d0%b0%d1%86%d1%96%d1%8f-%d0%bc%d0%be%d1%80%d1%81%d1%8c%d0%ba%d0%b8%d1%85-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d1%96%d0%b2-%d1%83%d0%ba%d1%80%d0%b0%d1%97-24/
https://ukrport.org.ua/%d0%b0%d0%b4%d0%bc%d1%96%d0%bd%d1%96%d1%81%d1%82%d1%80%d0%b0%d1%86%d1%96%d1%8f-%d0%bc%d0%be%d1%80%d1%81%d1%8c%d0%ba%d0%b8%d1%85-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d1%96%d0%b2-%d1%83%d0%ba%d1%80%d0%b0%d1%97-24/


пошкоджено  портову  техніку,  транспортні  засоби  та  окремі
об’єкти інфраструктури.
На місцях працюють усі відповідні служби. Дякуємо працівникам
портів, рятувальникам та іншим службам, які з перших хвилин
були на місцях і роблять усе необхідне, щоб оперативно усунути
наслідки атаки
https://www.facebook.com/uspa.gov.ua/?locale=ru_RU

Адміністрація морського порту
Чорноморськ/Chornomorsk  Sea
Port Authority

Напередодні  Нового  року  працівники  самохідного  плавкрану
«Богатир» Служби флоту були відзначені Подяками Міністерства
розвитку  громад  та  територій  України  та  ДП  «Адміністрація
морських портів України».
Подяки  за  особисті  трудові  досягнення  у  професійній
діяльності,  бездоганну  роботу  та  особливі  заслуги  під  час
виконання службових обов’язків в умовах воєнного стану вручив
портовикам  начальник  Чорноморської  філії  ДП  «АМПУ»  Олексій
Маляренко.
Подяки  Міністерства  розвитку  громад  та  територій  України
отримали:
–  Котов  Олег  Михайлович  –  старший  помічник  капітана-
кранмейстера
– Павлюк Віктор Миколайович – змінний електромеханік судновий
– Пономарьов Андрій Валерійович – капітан-кранмейстер
– Яшкін Сергій Олександрович – змінний механік (судновий).
Подяки ДП «Адміністрація морських портів України» отримали:
–  Пушкар  Юрій  Леонідович  –  старший  помічник  капітана-

https://ukrport.org.ua/%d0%b0%d0%b4%d0%bc%d1%96%d0%bd%d1%96%d1%81%d1%82%d1%80%d0%b0%d1%86%d1%96%d1%8f-%d0%bc%d0%be%d1%80%d1%81%d1%8c%d0%ba%d0%be%d0%b3%d0%be-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d1%83-%d1%87%d0%be%d1%80%d0%bd%d0%be-3/
https://ukrport.org.ua/%d0%b0%d0%b4%d0%bc%d1%96%d0%bd%d1%96%d1%81%d1%82%d1%80%d0%b0%d1%86%d1%96%d1%8f-%d0%bc%d0%be%d1%80%d1%81%d1%8c%d0%ba%d0%be%d0%b3%d0%be-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d1%83-%d1%87%d0%be%d1%80%d0%bd%d0%be-3/
https://ukrport.org.ua/%d0%b0%d0%b4%d0%bc%d1%96%d0%bd%d1%96%d1%81%d1%82%d1%80%d0%b0%d1%86%d1%96%d1%8f-%d0%bc%d0%be%d1%80%d1%81%d1%8c%d0%ba%d0%be%d0%b3%d0%be-%d0%bf%d0%be%d1%80%d1%82%d1%83-%d1%87%d0%be%d1%80%d0%bd%d0%be-3/


кранмейстера
– Добровольський Роман Анатолійович – старший електромеханік
судновий
– Картавенко Микола Миколайович – старший механік (судновий).
Ми щиро вітаємо колег із заслуженими нагородами та прийдешнім
Новим роком і пишаємося тим, як гідно вони виконують свою
місію. Так тримати!
Дякуємо нашим Силам оборони за можливість зустріти прийдешній
Новий рік у незалежній Україні!


