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МОЖЛИВОСТІ ДЛЯ ВНУТРІШНІХ ВОДНИХ ШЛЯХІВ 
УКРАЇНИ АБО ПЕРСПЕКТИВИ ВПРОВАДЖЕННЯ 

Е-40 ДЛЯ УКРАЇНИ ШЛЯХОМ ОБ’ЄДНАННЯ 
ЧОРНОГО Й БАЛТІЙСЬКОГО МОРІВ 

Транспортне законодавство є комп-
лексним та містить норми різної галу-
зевої належності. При цьому більшість 
суспільних відносин за участі тран-
спорту регулюється масивом норматив-
но-правових актів. Враховуючи різно-
манітність і специфічність суспільних 
відносин у транспортній сфері, а також 
відсутність єдиного методу їх правового 
регулювання, в науці пропонується роз-
роблення базового нормативного акту 
транспортної сфери – Основ транспорт-
ного законодавства або Транспортного 
кодексу, яким аргументується при-
йняття транспортних кодексів на авто-
мобільному, внутрішньому водному, 
залізничному транспорті. Проте із зазна-
ченого очевидно, що наявний масив 
суспільних відносин, які реалізуються 
в транспортній сфері, значно випередив 
наявну нормативно-правову базу. Тобто 
генезис суспільних правовідносин на 
транспорті (залізничному, автомобіль-
ному, повітряному, водному) є прогре-
сивнішим за процес законодавчих змін. 
У зв’язку з цим автор підкреслює, що 
сутність суспільних відносин на тран-
спорті має корелювати зі змістом закрі-
плених правових норм. В цьому випадку 
можна розглядати кілька напрямів: 
Захід – Схід, де Україна немає водних 
шляхів, та Південь – Північ, де вони є. 
Хоча Захід – Схід представляє собою 
найбільш перспективний напрям, для 
України він став «неприйнятним» в силу 
відомих причин. 

Геополітичне розташування України 
унікальне, завдяки якому вона цілком 

могла б брати участь у товарообігу ЄС 
із Китаєм. У рамках цієї ініціативи роз-
будовується наймасштабніший тран-
спортно-логістичний проект ХХІ ст., 
який поєднає Китай та країни Західної 
Європи. Наразі превалювання зовніш-
ніх факторів свідчить про нездатність 
законодавчих ініціатив відповідати 
викликам. У переважній більшості 
тотальності провалу транспортного 
законодавства щодо внутрішніх водних 
шляхів для країни має стати більш зва-
жене прийняття чи скасування законо-
давчих змін.

Наразі розгляд нової інфраструк-
турної ініціативи не можливий без 
історичного екскурсу стосовно тих чи 
інших транспортних коридорів і вод-
них шляхів. Деякі аспекти стосовно 
Шовкового шляху розглянуті у роботах 
таких науковців, як І.М. Алексєєва, 
О.В. Акімова, А. Бугаєнко, Р. Жангожі, 
Х. Ліхуа, М.Р. Мамедова, Н.Н. Мінгу-
лов, А.А. Нурсеїтов, О.А. Омельченко, 
М.Я. Постан, Є.І. Сафронова, Т. Чунь-
фен, М.А. Федоркова, Р.Х. Шарафут-
динов, І.Б. Шевель, А.Г. Яковлєва. 
Дослідженню питань реалізації про-
екту «Один пояс, один шлях» та уча-
сті в ньому України присвячено роботи 
таких українських науковців, як 
А.С. Філіпенко, З.Я. Макогін, Л.В. Вла-
сенко, С.А. Кошовий, В. Поровозник, 
В. Перебийніс тощо.

Метою статті є аналіз та оцінка 
можливостей для українських внутріш-
ніх водних шляхів, які виникають під 
час об’єднання Чорного й Балтійського 
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морів водним шляхом (Південь – Пів-
ніч) та можливе використання їх 
у транспортному коридорі Захід – Схід.

Сьогодні темпи і масштаби роз-
будови транспортної інфраструктури 
України Захід – Схід суттєво відстають 
порівняно з відповідними процесами 
у азійських країнах, а також сусідніх 
Росії, Білорусі, які, подібно до ЄС, 
активно розбудовують свої транспортні 
мережі. Наслідком такої розбудови  стає 
посилення конкуренції у сфері надання 
транспортних послуг та обслугову-
вання основних трансконтинентальних 
і транснаціональних вантажопотоків на 
напрямку «Європа–Азія» [1, c. 9]. 

Звертаючись до історичних вито-
ків, варто нагадати, що у 1877 році 
німецьким ученим Фердинандом фон 
Ріхтгофеном було запропоновано тер-
міни “Seidenstraße” і “Seidenstraßen” 
(«Шовковий шлях», або «Шовко-
вий маршрут») для назви караван-
ної дороги, яка пов’язувала Східну 
Азію із Середземномор’ям у давнину 
і в середні віки [2, c. 61]. З наукової 
точки зору Великий Шовковий шлях 
означає сформовану систему торгових 
артерій, які пов’язували головні куль-
турні регіони Євразії та західні країни 
[3, c. 173]. 

Враховуючи стан сучасної інфра-
структури країн, що складають коридор 
Європа – Азія, їх географічне розташу-
вання, можна впевнено обговорювати 
провідне місце України в цьому проекті. 
Анонсування у 2013 р. головою КНР 
Сі Цзіньпіном ініціативи «Один пояс – 
один шлях», яка складається з «Еко-
номічного пояса шовкового шляху» 
та «Морського шовкового шляху ХХІ 
ст.» [4, c. 140]. Перед 2014 р. Україна 
домовилася з ЄС, Росією та Китаєм, що 
саме по території України буде прохо-
дити «Шовковий маршрут». Мається 
на увазі залізничний (сухопутний) 
маршрут, який пройшов би по тери-
торії країн-членів ЄС, України, РФ, 
Китаю і далі в азіатські країни. Поча-
лися переговори із зацікавленими сто-
ронами та підготовка документів для 
підписання, а також доробка відповід-

ної залізнично-дорожної інфраструк-
тури на українській території. 

Сьогодні немає сенсу сперечатися 
через втрачені перспективи: Україна не 
зуміла реалізувати себе та використати 
шанс щодо прямої участі в проекті 
«шляху з ЄС у Китай». Можна поси-
латися на те, що прикордонні області 
України з ЄС навряд чи можуть похва-
литися розвинутою інфраструктурою із 
залізничним транспортом та великими 
транспортними аеропортами, яких 
немає, а їх будівництво – дуже ризи-
коване рішення, адже для окупності 
вже в перші роки повинен бути вели-
чезний товарообіг. Якщо ж вирішити ці 
проблеми, то співпрацювати з Китаєм 
у рамках «Нового Шовкового шляху» 
було б реально. Уявіть Україну базою, 
в яку завозяться товари, і сировина 
з Китаю тут перетворюються на готові 
продукти і відправляються в Євросоюз. 
Однак це залишилося в нереалізованих 
проектах «Шовкового шляху» Європа – 
Китай, який перехопила Білорусь, чому 
передували події останніх шести років 
в Україні. 

На сьогодні транспортна система 
України залишається не інтегрованою 
з транс’європейською транспортною 
системою для забезпечення єдиного 
перевізного процесу. Внаслідок цього 
Україна поступається іншим країнам 
на ринку пропозицій транспортних 
послуг. Крім цього, зберігається стала 
тенденція до втрати транзитних ван-
тажопотоків на маршруті Європа – 
Азія. Після запровадження на початку 
2016 р. Росією транзитного ембарго на 
українські товари Україна приєдналася 
до міжнародного проекту «Шовковий 
шлях» (сухопутно-морський) – тран-
спортного маршруту в обхід Росії. 
Невдовзі з порту Чорноморськ за 
маршрутом Україна – Грузія – Азер-
байджан – Казахстан – Китай був 
запущений перший експериментальний 
рейс, який включав залізничні ділянки 
і поромні переправи Чорного та Каспій-
ських морів.

Морський шовковий шлях допов-
нює Економічний пояс та є ініціативою  
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по інтеграції Південно-східної Азії, 
Океанії та Північної Африки шляхом 
розвитку інфраструктурних проектів 
у морській галузі в кількох напрямах. 
Перший – від приморських районів 
Китаю через Південно-Китайське море 
до Індійського океану і в Європу. Дру-
гий – від узбережжя Китаю через Пів-
денно-Китайське море в Південно-Тихо-
океанський район [5, c. 204]. Сучасна 
ініціатива такого шляху включає шість 
економічних коридорів: Економічний 
коридор «Новий сухопутний міст Євра-
зії», Китайсько-монголо-російський еко-
номічний коридор, Економічний кори-
дор Китай – Центральна Азія – Західна 
Азія, Економічний коридор Китай – 
Індокитай, Китайсько-Пакистанський 
економічний коридор, Економічний 
коридор Бангладеш – Китай – Індія – 
М’янма [6, c. 110].

Ініціатива зі створення «Шовкового 
шляху» була висунута, зважаючи на 
принцип взаємного доповнення еконо-
мік, відмінності між Китаєм та сусід-
німи країнами, а також на наявні 
недоліки в інфраструктурі всіх передба-
чуваних учасників цього економічного 
проекту. Така взаємодоповнюваність 
забезпечує важливу основу для дов-
гострокового ділового співробітництва 
Китаю з сусідніми країнами. Створення 
Євразійського союзу не змогло впли-
нути на взаємодоповнюваність еко-
номічних систем Китаю та суміжних 
із ним країн, адже тільки спільними 
зусиллями зі створення «Економічного 
поясу Шовкового шляху» було мож-
ливо повною мірою подолати нерозви-
неність інфраструктури в цьому регіоні 
[7, c. 156].

Україна поступається іншим краї-
нам на ринку пропозицій транспортних 
послуг. Зберігається стала тенденція 
до втрати транзитних  вантажопото-
ків на маршруту Європа – Азія. Мор-
ський проект провалився скоріше через 
неконкурентоспроможність порівняно 
з іншими варіантами доставки ванта-
жів із Китаю до Європи. Інші марш-
рути виявилися більш привабливими, 
ніж так званий Транскаспійський кори-

дор, оскільки на ньому значна кількість 
інтермодальних моментів: переванта-
ження із залізниці спочатку на один 
паром, потім на інший. Кількість кон-
тейнерних потягів на Євразійському 
маршруті через Казахстан, Росію 
та Білорусь збільшується, а Транскас-
пійський коридор так і залишився на 
стадії випробувань. Економічна неспро-
можність задуму визначалася й полі-
тичним складником. Це був період, 
коли Росія почала обмежувати екс-
порт Україні. Тоді було важливо пока-
зати, що є альтернатива. Однак вона 
дорожча, потребує вирішення двох 
питань: вартість і регулярність. 

Отже, Україна не стала провідним 
транспортним ланцюгом у проектах 
ЄС та Китаю, втративши міліардні 
прибутки. Однак Україна має скори-
статися своїми можливостями в реалі-
зації проекту щодо водного коридору 
Південь – Північ, а саме активно під-
ключитися до розбудови міжнародного 
водного шляху (МВШ) E-40. 

Ідею проекту МВШ E-40 для з’єд-
нання Балтійського моря (порт Гданськ, 
Польща) з Чорним морем (порт Херсон, 
Україна) можна розглядати як віднов-
лення давнього водного шляху із «варяг 
у греки» [9, c. 6]. Проект МВШ має 
дати країнам, розташованим по Шов-
ковому шляху, можливість скорегувати 
свою економічну політику в бік більш 
масштабного і глибокого регіонального 
співробітництва, спільно сформувати 
структуру відкритого, толерантного, 
збалансованого і вигідного регіональ-
ного економічного співробітництва, 
а також будівництво єдиної транспорт-
ної інфраструктури від Тихого океану 
до Балтійського моря, поглиблення 
торговельних зв’язків із ліквідацією 
бар’єрів, ведення вільної торгівлі, 
прискорення часу доставки вантажів, 
збільшення між активно розвиваю-
чим свої торговельні зв’язки Китаєм 
та країнами Західної Європи [10, с. 6]. 
Цьому сприяє зручне географічне роз-
ташування України, наявність розви-
неної транспортної інфраструктури, 
наявність у багатьох судноплавних 
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ліній прямого сервісу між головними 
морськими портами України – Одесою, 
Чорноморськом та Южним та найбіль-
шими портами Європи. 

Таким чином, Новий шовковий 
шлях відіграватиме важливу роль 
у розвитку економічного потенці-
алу України. За своїм географічним 
розташуванням територія України 
унікальна. Адже вона межує з деся-
тьма країнами: Росією, Білоруссю, 
Польщею, Словаччиною, Угорщиною, 
Румунією, Молдовою – по сухопут-
ному кордону, Грузією, Туреччиною, 
Болгарією, Румунією – по морському. 
Таким чином, для зв’язку між Європою 
та Азією Україна з географічної точки 
зору є найпривабливішим учасником, 
адже через її територію можна здійс-
нювати перевезення до Грузії, а також 
країн Європи через Польщу [11, c. 77]. 

Нині міжнародна спільнота має 
намір приєднати Україну до проекту 
Шовкового шляху, що є перспектив-
ним аспектом розвитку як для Китаю, 
так і для України як у геополітичному, 
так і в економічному напрямі, адже 
саме Україна може виступити голов-
ною зв’язуючою ланкою. 

Стосовно об’єднання Балтійського 
й Чорного морів точаться дискусії, 
а шлях намагаються відродити протя-
гом останніх шести років. Маршрут, 
який з’єднує Балтійське і Чорне море, 
називається Е-40. Створена двісті років 
тому водна магістраль з’єднувала порти 
Гданська і Херсона. Сьогодні цей шлях 
судноплавний лише частково. Вантажні 
судна пустять через Україну, Білорусь 
і Польщу по річках Вісла, Західний Буг, 
Прип’ять і Дніпро. Цей маршрут (через 
Дніпровсько-Бузький канал, що з’єд-
нує басейни Прип’яті та Бугу) діяв до 
Другої світової війни понад сто років. 
Відродження маршруту пожвавить тор-
гівлю між Польщею, Білоруссю і Укра-
їною: одна баржа на 900 тонн замі-
нює 18 вагонів або 45 вантажівок на 
20 тонн.

Вигоду повинні отримати всі: по 
річці перевозити товари дешевше 
і швидше, ніж автотрасами. Україна 

зможе вийти в позитивний торговель-
ний баланс, продаючи більше. Білорусь 
теж налаштована стати «морською дер-
жавою» і вже почала будувати порт 
поруч з Україною. З економічної точки 
зору ініціатива «Один пояс – Один 
шлях» акцентує увагу на створенні 
нових і модернізації існуючих еконо-
мічних коридорів: транспортних кому-
нікацій (автомобільних доріг, заліз-
ничних шляхів, аеропортів, морських 
терміналів тощо), а також супутньої 
інфраструктури (включаючи логістичні 
центри, складські термінали тощо). 
Результатом цієї інтеграції має стати 
повне зняття бар’єрів, що заважають 
вільному руху економічних факторів 
(товарів, послуг, капіталів, робочої 
сили, валюти тощо) [12, c. 15].

Припустимо, що міжнародний вод-
ний шлях E-40 стане новим торговель-
ним шляхом між портами Балтійського 
та Чорного морів, сприятиме залученню 
інвестиції в регіон та створить нові 
робочі місця. Проте є думка, що проект 
Е-40 стане катастрофою для екосистеми 
Полісся – одного із останніх регіонів 
Європи, який ще перебуває у природ-
ному стані, адже будівництво та експлу-
атація водного шляху передбачає будів-
ництво та реконструкцію гідротехнічних 
споруд, збільшення розміру фарватеру, 
вирівнювання русла річок, днопоглиблю-
вальні роботи тощо. Ці роботи та екс-
плуатація водного шляху призведуть до 
зміни гідроморфологічних умов всього 
регіону Полісся, що викличе деграда-
цію цінних територій водно-болотних 
угідь, які перебувають під національним 
та міжнародним захистом як ареал осе-
лищ цінних видів, та низки вразливих 
природних територій України [9, c. 6]. 
Вихід найдієвіший і витратний – це вза-
галі не чіпати забруднені ділянки аква-
торії, а обійти їх, побудувавши поряд із 
річкою судноплавний канал. Благо, що 
є багатий зарубіжний досвід побудови 
подібних каналів. Наприклад, вся Гол-
ландія в таких штучних судноплавних 
каналах.

Наразі Україна розглядає свою роль 
у проекті «Один пояс – Один шлях» 
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насамперед як транспортно-логістичного 
вузла. Держава має унікальну можли-
вість стати осередком розбудови «Одного 
поясу – Одного шляху» у Чорномор-
сько-Балтійському регіоні із залученням 
країн Балтії, Вишеградської четвірки, 
Румунії, Болгарії, Білорусі, Грузії.

Підсумовуючи вищезазначене, слід 
зазначити, що можливим вирішенням 
проблеми хаотичного прийняття тих чи 
інших нормативно-правових актів є чітке 
й осмислене розуміння законодавцем 
нагальної необхідності у дії прописаних 
норм. Тобто необхідно приймати спеці-
альний профільний закон під конкретні 
цілі. Ініціатива «Один пояс – Один шлях» 
потребує не лише ідеолого-практичного 
інтересу, а й нормативного закріплення 
задля майбутньої реалізації ініціатив 
щодо об’єднання транспортних коридо-
рів і безперечної спільної транспортної 
інфраструктури й послуг. Економічну 
вигоду від участі в зазначених проектах 
Україна отримали б не тільки від торгівлі: 
сам факт присутності у «Новому Шовко-
вому шляху» є потужним поштовхом до 
розвитку інфраструктури, коли в тран-
спортну систему та інфраструктуру кра-
їн-учасників інвестуються кошти на суму 
в десятки мільярдів доларів.

У статті здійснюється аналіз та 
надається оцінка можливостей для 
українських внутрішніх водних шля-
хів, які виникають під час об’єднання 
Чорного й Балтійського морів міжна-
родним водним шляхом (МВШ Е-40). 
У роботі вперше науково запропоно-
вано об’єднати Чорне й Балтійське 
моря з позицій взаємодії транспорт-
них коридорів «Шовкового шляху» в 
координатах Захід – Схід та Пів-
день – Північ при реалізації проекту 
«Шовковий шлях». 

Звернута увага на проблеми Укра-
їни при реалізації проектів щодо 
«Шовкового шляху». Виявлено, що 
втраченою перспективою України є 
пряма участь у проекті «Сухопут-
ного шляху з ЄС у Китай», акценто-
вано увагу на тому, що транспорт-
на система України залишається не 

інтегрованою з транс’європейською 
транспортною системою для забез-
печення єдиного перевізного процесу. 

Розкрито сутність транспорт-
ного коридору МВШ Е-40. Виявлені 
вигоди й можливості для України в 
цілому й водних шляхів зокрема від 
участі як транспортно-логістично-
го вузла в проекті Е-40. Аргументо-
вано, що економічну вигоду від уча-
сті в зазначених проектах Україна 
отримали б не тільки від торгівлі: 
сам факт присутності у «Ново-
му Шовковому шляху» є потужним 
поштовхом до розвитку інфраструк-
тури, коли в транспортну систему 
та інфраструктуру країн-учасни-
ків інвестуються кошти на суму в 
десятки мільярдів доларів. 

Здійснено системний аналіз ініці-
ативи «Один пояс – один шлях» шля-
хом обробки наукового матеріалу в 
сфері «Шовковий шлях» і доведено, 
що ця ініціатива потребує не лише 
ідеолого-практичного інтересу, а 
й нормативного закріплення задля 
майбутньої реалізації ініціатив щодо 
об’єднання транспортних коридорів 
і безперечної спільної транспортної 
інфраструктури й послуг. Вперше 
запропоновано створити закон про 
об’єднання Чорного й Балтійського 
морів та розроблено науково-теоре-
тико-практичне підґрунтя для при-
йняття цього профільного закону 
про об’єднання Чорного й Балтій-
ського морів.

Ключові слова: внутрішні вод-
ні шляхи, Е-40, «Один пояс – Один 
шлях», Великий Шовковий Шлях, мор-
ський шовковий шлях XXI століття, 
транспортний коридор, транспортна 
інфраструктура.

Slatvinska V. Opportunities for 
inland waterways of Ukraine or 
prospects for the implementation 
of E-40 for Ukraine by combining 
the Black and Baltic seas

The article analyzes and assesses 
the opportunities for Ukrainian 
inland waterways that arise when the 
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black and Baltic seas are united by 
international waterway (IIW E-40). 
For the first time, it was scientifically 
proposed to unite the Black sea and 
the Baltic sea from the standpoint of 
interaction of transport corridors of the 
silk road in the coordinates West-East 
and North-South in the implementation 
of the silk road project. Attention is 
drawn to the problems of Ukraine in the 
implementation of the silk road projects. 
It is revealed that the lost prospect of 
Ukraine is direct participation in the 
project “land route from the EU to 
China” and focuses on the fact that the 
transport system of Ukraine remains not 
integrated with the TRANS-European 
transport system to ensure a single 
transportation process. The essence 
of the transport corridor IIW E-40 is 
revealed. The benefits and opportunities 
for Ukraine in General and waterways 
in particular from participation as a 
transport and logistics hub in the E-40 
project are revealed. It is argued that 
the economic benefit from participation 
in these projects Ukraine would receive 
not only from trade: the very fact of 
presence in the “New silk road” is a 
powerful impetus to the development 
of infrastructure, when the transport 
system and infrastructure of the 
participating countries are invested in 
the amount of tens of billions of dollars. 

A systematic analysis of the initiative 
“One Belt – One Road” by processing 
scientific material in the field of “Silk 
Road” is carried out and it is proved 
that the initiative “One Belt – One 
Road” requires not only ideological 
and practical interest but also 
regulatory consolidation for the future 
implementation of initiatives to unite 
transport corridors and indisputable 
common transport infrastructure 
and services. For the first time, it 
was proposed to create a law on the 
unification of the Black and Baltic seas 
and to develop a scientific, theoretical 
and practical basis for the adoption of 
this profile law on the unification of the 
Black and Baltic seas.

Key words: inland waterways, 
E-40, “One belt – one road”, Great 
Silk Road, the XXI century Maritime 
Silk Road, transport corridor, transport 
infrastructure.
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