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Влади сучасних прибережних країн 
під час встановлення режимів у влас-
них морських портах продовжують 
зберігати та розширювати тенденції 
до зменшення формальностей, спро-
щення їх проходження та запрова-
дження інформаційних технологій 
із метою якнайшвидого оброблення 
вантажів та збільшення пасажиропо-
току, підвищення ефективності роботи 
та гарантування безпеки. І це не 
є випадковим, адже значна кількість 
та різноманітність процедур у мор-
ських портах зумовила розроблення 
й ухвалення ще в середині минулого 
століття Конвенції про полегшення 
міжнародного морського судноплав-
ства 1965 р. [1]. Відповідно до преам-
були, Конвенцію ухвалено з бажанням 
«<…> полегшити морське судноплав-
ство шляхом спрощення і зниження до 
мінімуму формальностей, необхідної 
документації та процедур прибуття, 
перебування і відбуття суден, що 
беруть участь у міжнародному судно-
плавстві». А згідно з її ст. 3, договірні 
уряди зобов’язалися співробітничати 
з метою забезпечення максимально 
можливої уніфікації формальностей, 
необхідної документації та процедур 
з усіх питань, щодо яких така уніфіка-
ція полегшить і поліпшить міжнародне 
судноплавство, та звести до мінімуму 
будь-які зміни у формальностях, необ-
хідній документації та процедурах, 

необхідних для задоволення вимог вну-
трішнього характеру.

Справді, на теперішній час формаль-
ності морських портів світу значно 
уніфіковано, норми згаданої Конвенції 
стали вагомим кроком на шляху уні-
фікації їхніх режимних правил, проте 
досі, незважаючи на практично всес-
вітню єдність та певну одноманітність 
у практиці держав, відсутня багато-
стороння конвенція, якою було б рег-
ламентовано режим морських портів 
в аспекті поширення юрисдикції при-
бережної держави на судна під інозем-
ним прапором, які перебувають у таких 
портах. Намагання виробити правові 
норми щодо цього здійснювалися нео-
дноразово, а правничі наукові розвідки 
цього аспекту дії юрисдикції прибереж-
ної держави не полишають провідних 
місць у дослідженнях сфери адміністра-
тивного (С. Ківалов, Є. Додін, С. Куз-
нецов, Т. Аверочкіна, В. Серафімов, 
Л. Валуєва тощо), міжнародного (Г. Іва-
нов, А. Колодкін, В. Гуцуляк, М. Хаяші 
й ін.) та інших галузей права. 

Відповідно до Закону України від 
4 листопада 1991 р. «Про держав-
ний кордон України» [2], води портів 
України, обмежені лінією, яка прохо-
дить через постійні портові споруди, 
які найбільше виступають у бік моря, 
належать до внутрішніх вод України. 
Як слушно зазначає В. Серафімов, 
у Законі України від 17 травня 2012 р. 

© С. Андрущенко, 2019



101

ТРИБУНА МОЛОДОГО ВЧЕНОГО

«Про морські порти України» [3] термі-
ном «режим» охоплюються встановлені 
правила перебування і переміщення 
в межах морського порту, тобто норми, 
що стосуються допуску на територію 
та в акваторію порту, здійснення пев-
них дій (заходження, перебування, від-
хід, вантажні та перевантажні операції, 
збереження вантажів, робота персо-
налу тощо), підтримання порядку. До 
нього також включається розуміння 
цього терміна як сукупності правил, що 
застосовуються до суден, відповідно до 
укладених угод про торговельне море-
плавство (національний режим, режим 
найбільшого сприяння) та забезпе-
чення дотримання режиму вод мор-
ських портів як частини внутрішніх вод 
держави (відповідно до ст. 6 Закону 
України «Про державний кордон Укра-
їни») [4, c. 102–103].

Маємо пригадати, що в Законі 
України «Про морські порти» широко 
вживається термін «режим» стосовно 
різних об’єктів: режим об’єктів порто-
вої інфраструктури (ч. 1 ст. 2), режим 
використання відокремлених від осно-
вної території та акваторії земельних 
ділянок та водних об’єктів (їх частин) 
(ч. 6 ст. 8), режим перебування в мор-
ському порту (ст. 10), режим у пункті 
пропуску через державний кордон Укра-
їни та митний контроль у морському 
порту (ст. 11), санітарний та каран-
тинний режим, протипожежний режим 
у морському порту (ч. 2 ст. 17), спеці-
альний режим інвестиційної діяльності 
на територіях пріоритетного розвитку 
(ч. 6 ст. 18), правовий режим майна 
в морському порту (ст. 23), правовий 
режим земель морського порту (ст. 24). 
І всі ці приклади вживання терміна 
«режим» відповідають його загальноте-
оретичному значенню [4, c. 102–103]. 
Так, М. Матузов і О. Малько розгля-
дають правовий режим як «особливий 
порядок правового регулювання, що 
має вираження у певному поєднанні 
юридичних засобів і створює бажаний 
соціальний стан та конкретний ступінь 
сприятливості або несприятливості для 
задоволення інтересів суб’єктів права»; 

«систему умов і методів здійснення 
правового регулювання» [5, c. 17]. 

В. Настюк і В. Бєлєвцева зазна-
чають, що в сучасній юридичній 
науці «режим» розглядається як одна 
з найважливіших категорій юрисдикції 
[6, c. 11]. Т. Аверочкіна обґрунтовано 
стверджує, що правові режими прибе-
режних вод є формою реалізації адмі-
ністративної юрисдикції прибережної 
держави. Адже правила відвідання, 
перебування, різноманітної діяльно-
сті у прибережних водах як прояв 
або форма реалізації адміністративної 
юрисдикції держави втілюються у фор-
муванні правового режиму того чи 
іншого простору [7, c. 388]. Як зазна-
чають дослідники, юрисдикція держави 
у прибережних водах є наповненою як 
міжнародно-правовим режимом самих 
просторів, так і адміністративно-пра-
вовими режимами, встановленими 
прибережною державою [8, c. 10]. 
І тут з особливою актуальністю постає 
питання про міжнародну угоду, якою 
було б визначено загальні принципи 
побудови або змісту режимних правил 
морських портів, правил здійснення 
юрисдикції прибережної держави щодо 
суден під іноземними прапорами. Оче-
видно, що на теперішній час, за умов 
відсутності такого загальнопідтриму-
ваного договору, зручною практикою 
стало укладання двосторонніх угод про 
торговельне мореплавство [9, c. 4, 29].  
Неважко помітити, що наприкінці 
минулого – на початку ХХІ ст. це 
питання стало менш актуальним, проте 
його важливість і досі є підґрунтям 
наукового інтересу до проблематики 
(уже з урахуванням чинних міжнарод-
них угод і національних законодавств, 
практики застосування цих правил). 
Отже, звернемося до історико-прав-
ничого екскурсу проблематики виро-
блення правових норм щодо режиму 
в морських портах. 

Відомо, що практика держав, яка 
згодом стала основою для розроблення 
майбутніх проєктів міжнародних угод, 
почала відстежуватися з початку 
XIX ст., здебільшого в Європі. Вона 
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складалася за двома основними систе-
мами: англійською та французькою. 

Англійська система ґрунтується на 
принципах, що були законодавчо закрі-
плені в 1854 р. Відповідні органи влади 
прибережної держави отримали право 
здійснювати юрисдикцію над інозем-
ними суднами в портах за відсутності 
будь-яких угод між державами. Однак 
на практиці абсолютна юрисдикція при-
бережної держави не здійснювалося 
тоді, коли це стосувалося внутрішньої 
дисципліни на судні або відносин між 
капітаном, екіпажем або пасажирами 
[10, с. 320]. Ця позиція Англії була 
підтверджена й уточнена у відповіді 
уряду Англії для запитальника Гаазь-
кої конференції з кодифікації міжнарод-
ного права 1930 р. Також було підкрес-
лено, що в кожному випадку державі 
прапора необхідно судити порушника 
незалежно від того, здійснюється 
втручання прибережної держави чи ні 
[10, с. 322].

Відповідно до французької системи 
вважається за необхідне здійснювати 
втручання і юрисдикцію в усіх випад-
ках учинення злочину, незалежно від 
його характеру і наслідків. Основні 
принципи цієї системи полягають 
у такому: по-перше, нейтральне судно, 
допущене до порту прибережної дер-
жави, цілковито є предметом (об’єк-
том) законів, які діють у даному місці; 
по-друге, члени екіпажу також є пред-
метом юрисдикції місцевих судів за 
злочинами, які вони скоїли, навіть на 
борту, проти осіб інших, ніж члени суд-
нового екіпажу; по-третє, коли злочин 
скоєно членом екіпажу проти іншого 
члена, нейтральні права мають пова-
жатися з погляду внутрішньої дисци-
пліни на судні, у яку місцева влада не 
повинна втручатися доки сприяння не 
буде запитано чи спокій порту не буде 
порушено [11, с. 207].

На теперішній час розподіл прак-
тики на ці дві системи, звісно, уже не 
відповідає сучасності, адже, по-перше, 
уже в період Гаазької конференції 
Ліги Націй із кодифікації міжнарод-
ного права 1930 р. Англією зроблено 

деякі заяви, що свідчили про її відхід 
від наведеного вище погляду. По-друге, 
більш зрозумілою стала нова позиція 
Англії, що була представлена в період 
Женевської конференції 1958 р. Англія 
ратифікувала Конвенцію про терито-
ріальне море та прилеглу зону, яка 
загалом мало дотримується тради-
ційної англійської системи. По-третє, 
і в англійській, і у французькій прак-
тиці були наявні факти, які свідчили 
про змішування обох систем [12, c. 12].

Не лише національні правові сис-
теми та судова практика намагалися 
виробити єдиний, уніфікований підхід 
до встановлюваних у морських пор-
тах режимних правил і здійснення 
юрисдикції в них. Питання правового 
режиму суден в іноземних портах 
висвітлено також у проєктах Інституту 
міжнародного права, що ухвалені на 
Гаазькій (1898 р.) та Стокгольмській 
(1928 р.) сесіях. 

У 1923 р. під егідою Ліги Націй 
ухвалено Конвенцію і Статут про 
міжнародний режим морських портів 
[13], що закріпили чинний до сьогодні 
і такий, що став нормою звичаєвого 
права (для держав, що не приєдналися 
до цієї угоди), принцип взаємності під 
час встановлення режимних правил до 
суден у морських портах світу. Цей 
договір підтримано невеликою кількі-
стю держав, нині він не вважається 
загальнообов’язковим. Деяку увагу 
досліджуваним питанням приділено під 
час підготовки до Гаазької конферен-
ції з кодифікації міжнародного права 
1930 р. та Женевської конференції 
з морського права 1958 р. Однак оби-
дві конференції не мали завдання щодо 
розгляду правового режиму внутрішніх 
вод. Тому окремі питання, що стосува-
лися портів, відображено в Конвенції 
про територіальне море та прилеглу 
зону [14] лише тією мірою, якою вони 
були пов’язані з основною проблемою 
територіального моря.

У 1959 р. Міжнародний морський 
комітет опублікував Попередній про-
єкт Міжнародної конвенції про між-
народний режим суден в іноземних 
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портах. Він також звернувся до інших 
асоціацій для з’ясування питання про 
необхідність продовження вивчення 
режиму іноземних суден у портах. 
Афінська сесія Комітету знову обгово-
рила цю проблему та в ухваленій резо-
люції зазначила інтерес, проявлений 
до вивчення міжнародно-правового 
режиму суден в іноземному порту, 
особливо з питань, що стосувалися 
юрисдикції над торговельними суднами 
в іноземному порту [15, c. 19–20]. 
У 1974 р. Радянським Союзом (на 
основі Попереднього проєкту ММК) 
розроблений та представлений ІМО 
проєкт міжнародної конвенції про 
режим суден в іноземних портах, який, 
однак, не потрапив до порядку денного 
та згодом був відхилений.

У Конвенції з морського права 
1982 р. [16] (далі – UNCLOS’82) міс-
тяться положення, які стосуються вну-
трішніх вод, проте жодне з них, як 
і жодна стаття, не розкриває правовий 
режим цих вод. Професор М. Хаяші 
зазначає, що жодне посилання на вну-
трішні води «не передбачає загального 
режиму або статусу внутрішніх вод 
як таких». Автор вказує на наявність 
«прірви, прогалини» (gap) у кодифікації 
морського права. Єдина норма містить 
правило про право мирного проходу, 
що діє у внутрішніх водах, які раніше 
були «частиною територіального моря». 
М. Хаяші вважає, що UNCLOS’82 не 
містить положень і про режим інозем-
них суден у портах, за винятком кіль-
кох положень, «які стосуються захисту 
морського середовища і безпеки суден» 
[17, с. 488]. 

З ухваленням UNCLOS’82, норми 
якої мають універсальний характер, 
закріплено загальне правило, яке спо-
чатку склалося як звичай. Ст. 27 Кон-
венції UNCLOS’82 закріплює поло-
ження, яке встановлює винятки для 
здійснення кримінальної юрисдикції на 
борту іноземного судна, що проходить 
через територіальне море, з метою при-
тягнення до кримінальної відповідально-
сті будь-якої особи або для здійснення 
розслідування у зв’язку з будь-яким 

злочином, учиненим на борту судна 
під час його проходу. Згідно із загаль-
ним правилом, що міститься в Конвен-
ції 1982 р., зазвичай така юрисдикція 
не здійснюється. Винятками є такі 
підстави: 1) якщо наслідки злочину 
поширюються на прибережну державу; 
2) якщо злочин має такий характер, 
що ним порушується спокій у країні 
або добрий порядок у територіальному 
морі; 3) якщо капітан, дипломатичний 
агент або консульська посадова особа 
держави прапора звернуться до міс-
цевої влади із проханням про надання 
допомоги; 4) якщо такі заходи необ-
хідні для припинення незаконної тор-
гівлі наркотичними або психотропними 
речовинами.

У двосторонніх угодах України 
про торговельне мореплавство (суд-
ноплавство) відображено саме ці 
принципи. Так, зокрема, відповідно 
до Угоди між Кабінетом Міністрів 
України й урядом Італійської Респу-
бліки про торговельне судноплавство 
2012 р. [18], кожна cторона забезпе-
чує суднам, що експлуатуються націо-
нальними судноплавними компаніями 
іншої cторони, у своїх портах, таке 
саме ставлення, як і до суден під її 
національним прапором, що перед-
бачає: a) вільний доступ у порти; 
б) вхід/вихід до/з портів; в) сплату 
мит і тарифів, а також оплату послуг 
порту; г) портові збори та податки;  
ґ) використання портового обладнання 
для завантаження і розвантаження; 
д) використання портового облад-
нання та послуг для завантаження 
та розвантаження відходів; е) посадку 
та висадку пасажирів, членів екіпажу 
та завантаження і розвантаження ван-
тажів. Що стосується зборів за якірну 
стоянку, використання маяків і мор-
ських сигналів тощо, то суднам, що 
несуть прапор держав договірних сто-
рін, гарантуватиметься національне 
ставлення. Ці положення, однак, не 
поширюються на порти, закриті для 
заходу іноземних суден, у разі їх існу-
вання. Кожна зі сторін, відповідно до 
свого національного законодавства, 
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уживає заходів для уникнення затри-
мок суден у портах та спрощення 
адміністративних, митних та інших 
процедур, які застосовуються в пор-
тах. Положення цієї Угоди застосову-
ються із дотриманням національного 
законодавства щодо митних проце-
дур, охорони здоров’я, безпеки суден 
і портів, захисту моря від забруд-
нення, охорони життя людини, тран-
спортування небезпечних вантажів, 
токсичних сполук та їх ідентифікації, 
а також щодо в’їзду, виїзду та пере-
бування іноземців. Кожна договірна 
сторона повідомляє іншу про своє 
законодавство та національні пра-
вила щодо застосування цієї статті. 
У зв’язку із членством Італії в Євро-
пейському Союзі (далі – ЄС) Італія 
також повідомлятиме про правила ЄС 
із цих питань (ст. 4). Отже, у нормах 
цієї Угоди дотримуються вже згаданий 
раніше принцип взаємності та націо-
нальний режим щодо суден під прапо-
рами сторін. Структура та зміст таких 
двосторонніх угод подібні, різниться 
лише вид застосовуваного режиму 
(національний або найбільшого спри-
яння). Зіставляючи обидва режими, 
Секретаріат ЮНКТАД у доповіді 
«Режим іноземних торгових суден 
у портах» дійшов висновку, що обсяг 
прав і привілеїв, які надаються суд-
нам на основі національного режиму, 
визначити набагато простіше, ніж 
за режиму найбільшого сприяння. 
Зокрема, можна легко перевірити, чи 
надається право використання порто-
вих споруд на однакових умовах як 
іноземним, так і національним суднам. 
На думку Секретаріату, одночасне 
надання обох режимів створить опти-
мальний режим, який встановлюється 
в даному порту, і забезпечить спра-
ведливе ставлення до всіх торгових 
суден незалежно від національності. 
У доповіді Секретаріату містилася 
і низка принципів щодо заходу торго-
вих суден у порти. Для полегшення 
розвитку морської торгівлі пропонува-
лося: 1) схвалити загальне правило, 
згідно з яким морські порти були б 

відкриті для заходу іноземних суден 
із законною метою; 2) схвалити між-
народні стандарти, які стосуються 
умов і процедур, що регламентують 
доступ; 3) визначити обставини, за 
яких у заході може бути відмовлено 
[9, c. 23–24]. Саме ці пропозиції, на 
наше переконання, могли б стати 
основою міжнародної конвенції про 
режим морських портів або доповнити 
вже наявні Конвенцію та Статут про 
міжнародний режим морських портів, 
які можуть бути оновлені й актуалізо-
вані відповідно до сучасних умов сві-
тового торговельного мореплавства. 

Ключові слова: порт, морський 
порт, режим порту, юрисдикція прибе-
режної держави, уніфікація режимних 
правил портів.

Стаття присвячена визначенню 
можливостей укладання міжнарод-
ної угоди про режим морських пор-
тів. Розглядається генеза намагань 
створення такої конвенції, заува-
жуються можливості застосування 
рекомендацій ЮНКТАД щодо виро-
блення єдиного підходу до визна-
чення режимних правил морських 
портів.

Статья посвящена определению 
возможностей заключения меж-
дународного соглашения о режиме 
морских портов. Рассматривается 
генезис попыток создания такой 
конвенции и отмечаются возмож-
ности применения рекомендаций 
ЮНКТАД по выработке единого под-
хода к определению режимных пра-
вил морских портов.

The article is devoted to the defini-
tion of the possibility of concluding an 
international agreement on the regime 
of se a ports. The genesis of the efforts 
to establish such a convention is being 
considered and the possibilities of 
applying UNCTAD’s recommendations 
for developing a unified approach to 
the definition of regime regulations of 
se a ports are noted.
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