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Стрєлков О. В. Узгодження інтересів стейкхолдерів транспортних підприємств: нормативно-правовий аспект

Ефективна взаємодія стейкхолдерів транспортних підприємств досягається шляхом узгодження їх економічних інтересів. Для узгодження ін-
тересів суб’єктів ринку транспортних послуг необхідно розуміння взаємодії їх інтересів, зокрема у площині нормативно-правових аспектів цього 
процесу. З цією метою було досліджено базові нормативно-правові акти, які регулюють взаємодію між транспортним підприємством і його 
основними стейкхолдерами (державою, клієнтами, постачальниками, працівниками). Проаналізовано ключові положення нормативно-правових 
актів, які впливають на узгодження інтересів зацікавлених сторін. Визначено дискусійні положення (недоліки), які потребують вдосконалення. 
Встановлено, що механізми державно-приватного партнерства є головним способом узгодження економічних інтересів держави та бізнесу. 
Застосування ефективних механізмів узгодження інтересів суб’єктів ринку транспортних послуг сприятиме забезпеченню стабільності їхнього 
функціонування.
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Стрелков А. В. Согласование интересов стейкхолдеров  
транспортных предприятий: нормативно-правовой аспект

Эффективное взаимодействие стейкхолдеров транспортных пред-
приятий достигается путем согласования их экономических интересов. 
Для согласования интересов субъектов рынка транспортных услуг не-
обходимо понимание взаимодействия их интересов, в частности в пло-
скости нормативно-правовых аспектов этого процесса. С этой целью 
были исследованы базовые нормативно-правовые акты, регулирующие 
взаимодействие между транспортным предприятием и его основными 
стейкхолдерами (государством, клиентами, поставщиками, сотрудни-
ками). Проанализированы ключевые положения нормативно-правовых 
актов, влияющих на согласование интересов заинтересованных сто-
рон. Определены дискуссионные положения, нуждающиеся в совершен-
ствовании. Установлено, что механизмы государственно-частного пар-
тнерства являются главным способом согласования экономических ин-
тересов государства и бизнеса. Применение эффективных механизмов 
согласования интересов субъектов рынка транспортных услуг будет 
способствовать обеспечению стабильности их функционирования.
Ключевые слова: согласование экономических интересов, стейкхолде-
ры, транспортное предприятие, нормативно-правовое обеспечение.
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Strielkov O. V. Harmonizing the Interests of Transport Enterprises’ 
Stakeholders: the Regulatory-Legal Aspect

An efficient interaction of the transport enterprises’ stakeholders is achieved 
by harmonizing their economic interests. In order to harmonize the interests 
of actors of transport services market, it is necessary to understand the in-
teraction of their interests, in particular in the regulatory-legal aspects of 
this process. For this purpose the basic normative-legal acts regulating in-
teraction between transport enterprise and its main stakeholders (the State, 
clientele, suppliers, employees) have been researched. The key provisions of 
the normative-legal acts influencing on harmonization of interests of inter-
ested parties are analyzed. The discussion points that need to be improved 
are defined. It has been determined that the mechanisms of public-private 
partnership are the main way to harmonize the economic interests of the 
State and business. The application of efficient mechanisms to harmonize the 
interests of actors of transport services market will help to ensure the stability 
of their functioning.
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Для ефективного функціонування складних 
економічних систем необхідною умовою є за-
безпечення збалансованої взаємодії усіх її еле-

ментів (внутрішнє середовище) та елементів зовніш-
нього середовища. Така взаємодія досягається шляхом 
узгодження інтересів суб’єктів взаємодії. Оскільки 
транспортне підприємство співпрацює з багатьма 
суб’єктами зовнішнього середовища, досягти макси-
мізації фінансового результату, вирішуючи завдання 
в межах одного підприємства, неможливо. Тому до-
слідження щодо узгодження інтересів стейкхолде-
рів транспортних підприємств, зокрема в   площині 
нормативно-правових аспектів цього процесу, є вкрай 
актуальним завданням. 

Питання узгодження інтересів стейкхолдерів під-
приємств є предметом досліджень багатьох науковців.

У своїх працях зарубіжні вчені Т. Доналдсон 
і Л. Престон наголошують, що стейкхолдери підприєм-
ства мають різні, часто несумісні цілі [1]. Про наявність 
потенційного конфлікту інтересів між стейкхолдерами 
та підприємством зазначає Дж. Фрум [2]. Т.  Джонес 
стверджує, що існують підприємства, які характеризу-
ються тенденцією до балансування інтересів зацікавле-
них сторін [3]. 

Питанням узгодження інтересів приділяли увагу 
у своїх працях і вітчизняні вчені. В роботі [4] ідентифі-
ковано інтереси транспортного підприємства та його 
основних стейкхолдерів (клієнтів, постачальників, спів-
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робітників, держави). Автори систематизували інтереси 
на економічні, соціальні й екологічні інтереси суб’єктів 
ринку транспортних послуг та окреслили концептуальні 
положення щодо узгодження економічних інтересів. 

Авторами роботи [5] обґрунтовано підходи до 
визначення та групування стейкхолдерів підприємств 
з урахуванням їх інтересів, а також визначено вплив кож-
ної групи зацікавлених осіб на фінансово-економічну 
безпеку підприємства. 

У статті [6] досліджено функціонування підпри-
ємств транспортно-логістичної системи у кластерах 
з урахуванням інтересів усіх стейкхолдерів. На основі 
аналізу стейкхолдерського підходу в управлінні та по-
ложень маркетингу стейкхолдерів автором визначено 
основні його принципи та відмінності від традиційного 
маркетингу для підприємств транспортно-логістичної 
системи України.

Автори робіт [7; 8] розглядають стейкхолдерських 
підхід як один із загальновизнаних способів вирішення 
конфліктів у межах економічної системи, а інституційне 
середовище розглядається ними як основна передумова 
формування таких економічних систем, як кластери.

У статті [9] розглянуто засади рефлексивного 
управління як інструменту узгодження інтересів в еко-
номічній та соціальній сферах діяльності підприємств. 

Автором статті [10] розглянуто питання узгодже-
ності інтересів суб'єктів іноземного інвестування, яки-
ми є держава, іноземні інвестори та вітчизняні суб'єкти 
господарювання, та наведено методичний підхід до ін-
тегрального оцінювання узгодженості інтересів учасни-
ків іноземного інвестування. 

У статті [11] проведено дослідження гармонізації 
інтересів суб’єктів в системі вертикальної інтеграції, 
обґрунтовано його етапи, визначено ступінь вагомості 
кожного з них і рівень його забезпеченості в кожному 
конкретному випадку взаємодії. 

Проведений аналіз наукових праць показав, що по-
требують подальших досліджень питання узго-
дження інтересів стейкхолдерів транспортних 

підприємств. Крім того, досі практично залишаються 
поза увагою науковців питання нормативно-правового 
забезпечення узгодження інтересів зацікавлених сторін.

Метою статті є дослідження нормативно-
правового забезпечення узгодження інтересів стейк-
холдерів транспортних підприємств.

Транспортне підприємство як складна відкрита 
соціально-економічна система в процесі свого функці-
онування взаємодіє з цілою низкою стейкхолдерів, се-
ред яких: працівники, держава, клієнти, постачальники. 
В  процесі взаємодії з кожним з них виникають супер-
ечливі економічні інтереси, основою узгодження яких є 
чинне законодавство.

Розглянемо нормативно-правове забезпечення, яке 
регулює взаємодію транспортного підприємства 
та його стейкхолдерів.
Для узгодження інтересів транспортного підпри-

ємства і держави загальновизнаним дієвим способом є 
використання механізмів державно-приватного парт-
нерства (далі – ДПП) [4]. 

Механізм дії ДПП визначається Законом України 
«Про державно-приватне партнерство» від 01.07.2010  р. 
Цей закон визначає: «Державно-приватне партнерство  
співробітництво між державою Україна, Автономною 
Республікою Крим, територіальними громадами в осо-
бі відповідних державних органів та органів місцевого 
самоврядування (державними партнерами) та юри-
дичними особами, крім державних і комунальних під-
приємств, або фізичними особами – підприємцями 
(приватними партнерами), що здійснюється на осно-
ві договору в порядку, встановленому цим Законом та 
іншими законодавчими актами, та відповідає ознакам 
державно-приватного партнерства, визначеним цим За-
коном» (ст.  1 Закону).

З цього визначення випливає, що ДПП обов’язково 
здійснюється на підставі договору та має певні особли-
вості.

По-перше, це визначені суб’єкти такого догово-
ру. Однією зі сторін обов’язково повинен бути суб’єкт 
владних повноважень: держава Україна, Автономна 
Республіка Крим, територіальні громади в особі відпо-
відних державних органів та органів місцевого само-
врядування. Ці суб’єкти в контексті ДПП називаються 
«державними партнерами». З другої сторони – суб’єкт 
підприємницької діяльності: юридична особа, крім дер-
жавних і комунальних підприємств, фізична особа за-
реєстрована як суб’єкт підприємницької діяльності. Ці 
суб’єкти називаються «приватними партнерами».

По-друге, порядок здійснення ДПП визначається 
Законом «Про державно-приватне партнерство» й ін-
шими актами законодавства.

По-третє, повинні бути у наявності всі ознаки 
ДПП, до яких, зокрема, відносяться:

надання прав управління (користування, екс-��
плуатації) об'єктом партнерства або придбання, 
створення (будівництво, реконструкція, модер-
нізація) об'єкта державно-приватного партнер-
ства з подальшим управлінням (користуван-
ням, експлуатацією), за умови прийняття та ви-
конання приватним партнером інвестиційних 
зобов'язань відповідно до договору, укладеного 
в рамках державно-приватного партнерства; 
довготривалість відносин (від 5 до 50 років);��
передача приватному партнеру частини ризи-��
ків у процесі здійснення державно-приватного 
партнерства;
внесення приватним партнером інвестицій ��
в  об'єкти партнерства із джерел, не забороне-
них законодавством (ст. 1 Закону).

Поряд з ознаками ДПП Закон визначає принципи, 
відповідно до яких воно повинно здійснюватися. Згід-
но із ст.3 Закону, до основних принципів здійснення 
державно-приватного партнерства належать:

рівність перед законом державних та приват-��
них партнерів;
заборона будь-якої дискримінації прав держав-��
них чи приватних партнерів;
узгодження інтересів державних і приватних ��
партнерів з метою отримання взаємної ви-
годи;
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забезпечення вищої ефективності діяльності, ��
ніж у разі здійснення такої діяльності державним 
партнером без залучення приватного партнера;
незмінність протягом усього строку дії договору, ��
укладеного в рамках державно-приватного парт-
нерства, цільового призначення та форми влас-
ності об'єктів, що перебувають у державній або ко-
мунальній власності чи належать Автономній Рес-
публіці Крим, переданих приватному партнеру;
визнання державними та приватними партне-��
рами прав і обов'язків, передбачених законодав-
ством України та визначених умовами догово-
ру, укладеного у рамках державно-приватного 
партнерства;
справедливий розподіл між державним і при-��
ватним партнерами ризиків, пов'язаних із 
виконанням договорів, укладених у рамках 
державно-приватного партнерства;
визначення приватного партнера на конкурсних ��
засадах, крім випадків, встановлених законом.

Відповідно до ст. 5 Закону України «Про державно-
приватне партнерство» однією з форм ДПП являється 
концесія.

На водному транспорті найбільше уваги приді-
ляється реалізації проектів на засадах ДПП у морських 
портах. Найбільш поширеною формою ДПП у портовій 
галузі є саме концесія. 

Концесійна діяльність в Україні регулюється За-
коном України «Про концесії» від  16.07.1999  р., який 
визначає поняття та правові засади регулювання відно-
син концесії державного та комунального майна, а та-
кож умови і порядок її здійснення з метою підвищення 
ефективності використання державного і комунального 
майна і забезпечення потреб громадян України у това-
рах (роботах, послугах).

Слід зауважити, що, незважаючи на чисельні змі-
ни і доповнення до цього закону, він є застарілим і не 
відповідає сучасним умовам економічного і соціального 
розвитку. На розгляді у Верховній Раді України знахо-
диться проект нового Закону «Про концесії», який був 
прийнятий за основу 03.04.2018 р.

Відповідно до ст. 1 чинного Закону «Про концесії» 
концесія визначається як надання з метою задоволен-
ня громадських потреб уповноваженим органом вико-
навчої влади чи органом місцевого самоврядування на 
підставі концесійного договору на платній та строковій 
основі юридичній або фізичній особі (суб'єкту підпри-
ємницької діяльності) права на створення (будівництво) 
та (або) управління (експлуатацію) об'єкта концесії 
(строкове платне володіння), за умови взяття суб'єктом 
підприємницької діяльності (концесіонером) на себе 
зобов'язань зі створення (будівництва) та (або) управ-
ління (експлуатації) об'єктом концесії, майнової відпо-
відальності та можливого підприємницького ризику.

Принципи концесійної діяльності визначаються ст. 
2 Закону «Про концесії». Основними принципами діяль-
ності, пов'язаної з наданням та отриманням концесії, є:

законність здійснення концесійної діяльності; ��
державне регулювання концесійної діяльності ��
та контроль за її здійсненням; 

здійснення концесійної діяльності на підставі ��
концесійного договору; 
вибір концесіонерів переважно на конкурсній ��
основі; 
врахування особливостей надання об'єкта ��
у концесію в окремих сферах господарської ді-
яльності; 
комплексне використання об'єкта концесії; ��
взаємовигода сторін у концесійному договорі; ��
державні гарантії капіталовкладень концесіонера; ��
оплатне використання об'єкта концесії; ��
забезпечення законних прав та інтересів спо-��
живачів товарів (робіт, послуг), що надаються 
концесіонером; 
стабільність умов концесійних договорів; ��
розподіл ризиків між сторонами концесійного ��
договору; 
участь держави, органів місцевого самовряду-��
вання у частковому фінансуванні об'єктів кон-
цесії, які мають соціальне значення. 

Крім Закону України «Про концесії», практичне 
значення має Постанова Кабінету Міністрів України 
від 12.04.2000 № 643 «Про затвердження Типового кон-
цесійного договору». 

Крім того, Постанова Кабінету Міністрів України 
«Про затвердження Типового концесійного договору» 
визначає форму Акта приймання-передачі об’єкта кон-
цесії включаючи споруди, устаткування та інше майно.

Узгодження економічних інтересів транспортного 
підприємства та працівників базується на трудовому за-
конодавстві і здійснюється шляхом регулювання трудо-
вих відносин. 

Основним нормативно-правовим актом, що ре-
гулює трудові відносини є Кодекс законів про 
працю України від 10.12.1971 р. Незважаючи на 

те, що в цей Кодекс вносилися чисельні зміни (остання – 
20.01.2018 р.), він є доволі застарілим і не відображає 
сучасний стан відносин між роботодавцем і найманим 
працівником. На розгляді у Верховній Раді знаходить-
ся абсолютно новий законопроект Трудового кодексу, 
проте через політичні обставини, зумовлені тим, що 
сфера трудових відносин становить інтерес для всього 
суспільства і зміни в цій сфері можуть викликати соці-
альний протест, остаточне прийняття нового Трудового 
кодексу весь час відкладається.

Враховуючи ці зауваження, характеризуючи узго-
дження економічних інтересів транспортного підпри-
ємства та його працівників, можна сказати таке. Згід-
но зі ст. 1 «Кодекс законів про працю України регулює 
трудові відносини всіх працівників, сприяючи зростан-
ню продуктивності праці, поліпшенню якості роботи, 
підвищенню ефективності суспільного виробництва 
і  піднесенню на цій основі матеріального і культур-
ного рівня життя трудящих, зміцненню трудової дис-
ципліни і  поступовому перетворенню праці на благо 
суспільства в  першу життєву потребу кожної працез-
датної людини. Законодавство про працю встановлює 
високий рівень умов праці, всемірну охорону трудових 
прав працівників».
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Оскільки транспортні підприємства, і зокрема 
морські порти, є підприємствами з великою 
чисельністю найманих працівників, особливе 

значення для узгодження економічних інтересів тран-
спортного підприємства з ними має колективний дого-
вір, який «укладається на основі чинного законодавства, 
прийнятих сторонами зобов'язань з метою регулювання 
виробничих, трудових і соціально-економічних відно-
син і узгодження інтересів трудящих, власників та упо-
вноважених ними органів» (Ст. 10 Кодексу).

Як правило, на транспортних підприємствах функ-
ціонує первинна профспілкова організація, яка є сторо-
ною колективного договору, проте у разі її відсутності 
трудовий колектив можуть представляти представники, 
вільно обрані на загальних зборах (ст. 12).

Колективний договір повинен містити взаємні 
зобов'язання сторін щодо регулювання виробничих, 
трудових, соціально-економічних відносин.

Колективний договір встановлює права і обов’язки 
всього трудового коллективу транспортного підприєм-
ства. Індивідуальна трудова діяльність працівника здій-
снюється на основі трудового договору, який укладаєть-
ся між ним та власником підприємства або уповнова-
женим ним органом. Згідно зі ст. 21 Кодексу основними 
обов’язками працівника є виконання роботи, визначеної 
договором, з підляганням внутрішньому трудовому роз-
порядку, а основним обов’язком власника підприємства 
або уповноваженого ним органу є виплата працівникові 
заробітної плати і забезпечення умов праці, необхідних 
для виконання роботи, що передбачається законодав-
ством про працю, колективним договором і угодою між 
працівником і транспортним підприємством.

При узгодженні економічних інтересів працівни-
ків та адміністрації транспортного підприємства мо-
жуть виникати спори. Такі спори можуть мати індиві-
дуальний або колективний характер. Оскільки чисель-
ність працюючих на транспортних підприємствах, зо-
крема морських портах, як правило, значно перевищує 
15 осіб, для розгляду індивідуальних трудових спорів на 
таких підприємствах створюється Комісія по трудових 
спорах, яка обирається загальними зборами (конферен-
цією) трудового колективу підприємства (223 Кодексу). 
Якщо зусиллями такої комісії не вдалося знайти рішен-
ня спору, він передається на розгляд районних, район-
них у містах, міських чи міськрайонних судів.

У випадку виникнення на транспортному підпри-
ємстві колективного спору, його врегулювання повинно 
проводитись у порядку, визначеному Законом України 
«Про порядок вирішення колективних трудових спорів 
(конфліктів)» від 03.03.1998 № 137/98-ВР.

Цей Закон визначає правові і організаційні засади 
функціонування системи заходів по вирішенню колек-
тивних трудових спорів (конфліктів) і спрямований на 
здійснення взаємодії сторін соціально-трудових від-
носин у процесі врегулювання колективних трудових 
спорів (конфліктів), що виникли між ними. Згідно зі 
ст. 2 Закону «Колективний трудовий спір (конфлікт) – 
це розбіжності, що виникли між сторонами соціально-
трудових відносин, щодо: встановлення нових або зміни 
існуючих соціально-економічних умов праці та вироб-

ничого побуту; укладення чи зміни колективного до-
говору, угоди; виконання колективного договору, угоди 
або окремих їх положень; невиконання вимог законо-
давства про працю.

Вирішення колективних трудових спорів може 
проводитися за допомогою Примирної комісії, трудово-
го арбітражу або Національної служби посередництва і 
примирення.  

Якщо для вирішення коллективного трудового 
спору всіх вищезазначених заходів виявилось недостат-
ньо, спір може бути перееданий на розгляд суду у зви-
чайному порядку. 

Крайньою мірою для захисту працівниками своїх 
економічних і соціальних інтересів є страйк, право на 
який передбачено ст. 44 Конституції України. Страйк  – 
це тимчасове колективне добровільне припинення ро-
боти працівниками (невихід на роботу, невиконання 
своїх трудових обов'язків) підприємства, установи, ор-
ганізації (структурного підрозділу) з метою вирішення 
колективного трудового спору (конфлікту) (ст. 17 Зако-
ну). Незважаючи на те, що транспортні підприємства не 
входять до переліку підприємств, на яких забороняється 
проведення страйку, такий варіант розвитку протисто-
яння між найманими працівниками та адміністрациєю 
транспортного підпиємства або його власником може 
вкрай негативно позначитись на діяльності підпри-
ємства. Отже, сторонни можливих трудових спорів на 
транспортних підприємствах повинні докласти всіля-
ких зусиль, для того щоб вирішувати колективні трудові 
спори, не вдаючись до цієї крайньої міри.

Узгодження інтересів транспортного підприєм-
ства і клієнта відбувається в процесі укладання угод на 
надання послуг. Тариф, зазначений в контракті, з право-
вої точки зору врегульовує економічні інтереси сторін, 
а додаткові умови щодо умов доставки реалізують інші 
інтереси контрагентів. 

Відносини між транспортним підприємством 
і  споживачами його послуг регулюються цивільним 
і  господарським законодавством України.

Зокрема слід зупинитися на правовому регулюванні 
інституту послуги. Основи правового регулювання 
цього інституту містяться у Розділі 63 Цивільного 

кодексу України. Зокрема, ст. 901 Кодексу визначає: «За 
договором про надання послуг одна сторона (викона-
вець) зобов'язується за завданням сторони (замовника) 
надати послугу, яка споживається в процесі вчинення 
певної дії або здійснення певної діяльності, а замовник 
зобов'язується оплатити виконавцеві зазначену послугу, 
якщо інше не встановлено договором».

Науково-практичний коментар Цивільного ко-
дексу пояснює, що «Відповідно до її положень за дого-
вором про надання послуг одна сторона (виконавець) 
зобов'язується за завданням іншої сторони (замовника) 
надати послугу, яка споживається в процесі вчинення 
певної дії або здійснення певної діяльності, а замовник 
зобов'язується оплатити надану послугу, якщо інше не 
встановлено договором. Таким чином, договір про на-
дання послуг є двостороннім. Про це свідчать обов'язки 
замовника оплатити послугу або відшкодувати вико-
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навцю фактичні витрати за договором про безоплатне 
надання послуг (ст. 904). Договір про надання послуг є 
консенсуальним, таким, що вважається укладеним з мо-
менту досягнення згоди за всіма істотними умовами. 
Договір про надання послуг, за яким виконавець, відпо-
відно до характеру своєї діяльності, зобов'язаний надати 
послуги кожному, хто до нього звернеться, є публічним 
договором. Це стосується договору про надання медич-
них, освітніх та інших послуг».

Окрема правова норма цивільного законодавства 
регулює договір перевезення, за яким здійсню-
ється перевезення вантажу, пасажирів, багажу 

та пошти. Загальні умови перевезення визначаються 
Цивільним Кодексом, іншими законами, транспортними 
кодексами (статутами), іншими нормативно-правовими 
актами та правилами, що видаються відповідно до них. 
Умови перевезення вантажу, пасажирів і багажу окре-
мими видами транспорту, а також відповідальність сто-
рін щодо цих перевезень встановлюються договором, 
якщо інше не встановлено цим Кодексом, іншими за-
конами, транспортними кодексами (статутами), іншими 
нормативно-правовими актами та правилами, що вида-
ються відповідно до них (ст. 908 Цивільного кодексу). 
Науково-практичний коментар цієї статті пояснює: «За-
конодавець у ст. 908 ЦК України передбачає можливість 
встановлення умов перевезення вантажу, пасажирів, ба-
гажу, пошти та відповідальності сторін щодо цих пере-
везень угодою сторін (договором). Це правило відобра-
жає загальний принцип цивільного права про свободу 
договору, згідно з яким сторони є вільними в укладенні 
договору, виборі контрагента та визначенні умов дого-
вору. Відповідно до ч. 1 ст. 908 ЦК України договір пере-
везення є єдиною підставою виникнення зобов'язань із 
перевезення вантажу, пасажирів, багажу, пошти. На до-
говірну підставу здійснення перевезення вказував у свій 
час Г. Ф. Шершенєвич, як на його характерну ознаку [12]. 
Тобто цей вид зобов'язань не потребує наявності інших 
юридичних фактів, зокрема плану перевезення. Остан-
ній відігравав важливу роль у радянський період, коли на 
всіх видах транспорту здійснювалося загальне державне 
планування перевезення вантажу. Сьогодні плани пере-
везення мають значення способу виконання договірного 
зобов'язання із перевезення вантажу, пасажирів, багажу, 
пошти та зумовлені необхідністю забезпечення безпере-
бійної діяльності окремих видів транспорту у зв'язку з їх 
особливими властивостями. Наприклад, відповідно до 
договору автомобільного перевезення вантажу переві-
зник і відправник у межах квартального плану за 10 днів 
до початку кожного місяця визначають місячні плани із 
декадними плановими завданнями на перевезення ван-
тажів (п. 3.6 Правил перевезень вантажів автомобіль-
ним транспортом в Україні).

Узгодження інтересів транспортного підприєм-
ства з постачальниками здійснюється, як і у попере-
дньому випадку, через укладання угод.

Загальні положення щодо угод транспортного 
підприємства з постачальниками регулюються ст.  712 
Цивільного кодексу та ст. 265 Господарського кодексу 
України. Зокрема, ст. 712 Цивільного кодексу говорить: 

«За договором поставки продавець (постачальник), який 
здійснює підприємницьку діяльність, зобов'язується пе-
редати у встановлений строк (строки) товар у власність 
покупця для використання його у підприємницькій ді-
яльності або в інших цілях, не пов'язаних з особистим, сі-
мейним, домашнім або іншим подібним використанням, 
а покупець зобов'язується прийняти товар і сплатити за 
нього певну грошову суму. До договору поставки за-
стосовуються загальні положення про купівлю-продаж, 
якщо інше не встановлено договором, законом або не 
випливає з характеру відносин сторін. Законом можуть 
бути передбачені особливості регулювання укладення 
та виконання договорів поставки, у тому числі договору 
поставки товару для державних потреб». До договору 
поставки застосовуються загальні положення 
про купівлю-продаж, якщо інше не встановлено 
договором, законом або не випливає з характеру 
відносин сторін. Законом можуть бути передба-
чені особливості регулювання укладення та ви-
конання договорів поставки. Зокрема, відносини 
поставки товарів для державних потреб регулю-
ються Законом України «Про поставки продукції 
для державних потреб», поставка товарів, при-
дбаних за державні кошти   – Законом України 
«Про закупівлю товарів, робіт і   послуг за дер-
жавні кошти», поставки до державного матері-
ального резерву Законом України «Про державний 
матеріальний резерв» тощо. Особливості право-
вого регулювання договірних відносин поставки 
у сфері господарювання визначені в ГК України. 
Так, ГК України регламентує питання щодо пред-
мета, кількості, асортименту, строків і порядку 
поставки, комплектності, якості товарів, що 
поставляються, претензій у  зв'язку з недоліками 
поставлених товарів, а також встановлює вимо-
гу викладати умови господарських договорів по-
ставки відповідно до Міжнародних правил щодо 
тлумачення термінів «Інкотермс».

Ст. 265 Господарського кодексу України визначає: 
«За договором поставки одна сторона – постачальник 
зобов'язується передати (поставити) у зумовлені строки 
(строк) другій стороні – покупцеві товар (товари), а  по-
купець зобов'язується прийняти вказаний товар (това-
ри) і сплатити за нього певну грошову суму. Договір по-
ставки укладається на розсуд сторін або відповідно до 
державного замовлення. Сторонами договору поставки 
можуть бути суб'єкти господарювання, зазначені у пп. 
1, 2 частини другої ст. 55 цього Кодексу. Сторони для 
визначення умов договорів поставки мають право ви-
користовувати відомі міжнародні звичаї, рекомендації, 
правила міжнародних органів та організацій, якщо це не 
заборонено прямо або у виключній формі цим Кодексом 
чи законами України. Поставка товарів без укладення 
договору поставки може здійснюватися лише у випадках 
і порядку, передбачених законом. Реалізація суб'єктами 
господарювання товарів негосподарюючим суб'єктам 
здійснюється за правилами про договори купівлі-
продажу. До відносин поставки, не врегульованих цим 
Кодексом, застосовуються відповідні положення Ци-
вільного кодексу України про договір купівлі-продажу.
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У ч. 4 ст. 265 ГК України міститься дуже важливе 
положення щодо умов договору поставки: вони повинні 
укладатися відповідно до вимог Міжнародних правил 
щодо тлумачення термінів INCOTERMS.

Висновки
Узгодження інтересів зацікавлених сторін в про-

цесі функціонування підприємства є важливою умовою 
забезпечення його ефективної діяльності за рахунок 
зменшення реальних і потенційних загроз зовнішнього 
та внутрішнього середовища. Для узгодження інтересів 
суб’єктів ринку транспортних послуг необхідно розу-
міння взаємодії їх інтересів. Процес узгодження інтер-
есів має базуватися на положеннях чинних нормативно-
правових актів. Застосування ефективних механізмів 
узгодження інтересів суб’єктів ринку транспортних 
послуг сприятиме розвитку транспортної галузі, змен-
шенню ризиків діяльності транспортних підприємств, 
забезпеченню стабільності їхнього функціонування. 
Подальші дослідження будуть спрямовані на розробку 
моделей узгодження економічних інтересів транспорт-
них підприємств і їх стейкхолдерів.		                  
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