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Морсь­ка аварія – по­шко­д­жен­ня або вихід з ла­ду суд­на чи йо­го технічних 
за­собів, що при­зве­ло до тілес­них уш­ко­д­жень лю­дей або їх за­ги­белі, по­шко­д­жен­ня 
чи втра­ти са­мо­го суд­на, за­вдан­ня шко­ди пор­то­вим спо­ру­дам, ван­та­жу та іншо­му 
май­ну, а та­кож морсь­ко­му се­ре­до­ви­щу, що тяг­не за со­бою відшко­ду­ван­ня збитків.

Морсь­ка аварія ре­гу­люється нор­ма­ми міжна­род­но­го публічно­го морсь­ко­го 
пра­ва що­до су­ден дер­жа­ви, під пра­по­ром яких во­ни за­фрах­то­вані для пе­ре­ве­зен­ня 
ван­та­жу не­ко­мерційно­го ха­рак­те­ру, та нор­ма­ми міжна­род­но­го при­ват­но­го морсь
ко­го пра­ва що­до су­ден дер­жа­ви, під пра­по­ром яких во­ни за­фрах­то­вані для пе­ре
ве­зен­ня ван­та­жу ко­мерційно­го ха­рак­те­ру1. 

Згідно з Кон­венцією ООН з морсь­ко­го пра­ва 1982 (далі – Кон­венція ООН 
1982) кож­на дер­жа­ва ор­ганізо­вує розсліду­ван­ня до­стат­ньо квалiфiко­ва­ною осо
бою або осо­ба­ми чи пiд їхнім керівництвом кож­ної морсь­кої аварії або навiгацiйно
го iнци­ден­ту у вiдкри­то­му морi, що ма­ло місце за уча­с­тю суд­на, яке пла­ває пiд її 
пра­по­ром, i ре­зуль­та­том чо­го ста­ла за­ги­бель гро­ма­дян іншої дер­жа­ви або за­вдан
ня їм серй­оз­них уш­ко­д­жень, або за­вдан­ня серй­оз­ної шко­ди суд­нам або спо­ру­дам 
іншої дер­жа­ви, або морсь­ко­му се­ре­до­ви­щу. Дер­жа­ва пра­по­ра та інша дер­жа­ва 
спiвробiтни­ча­ють у будь-яко­му розслiду­ваннi, що про­во­дить­ся цією іншою дер
жа­вою, будь-якої та­кої морсь­кої аварії або навiгацiйно­го iнци­ден­ту (п. 7 ст. 94).

На дер­жа­ви по­кла­де­но та­кож обов’язок за­без­пе­чи­ти до­три­ман­ня суд­на­ми, що 
пла­ва­ють під їхнім пра­по­ром або за­реєстро­вані в них, міжна­род­них норм і стан
дартів, вста­нов­ле­них че­рез ком­пе­тент­ну міжна­род­ну ор­ганізацію або спільну 
дип­ло­ма­тич­ну кон­фе­ренцію, та своїх за­конів і пра­вил, прий­ня­тих згідно з цією 
Кон­венцією для відвер­нен­ня, ско­ро­чен­ня та збе­ре­жен­ня під кон­тро­лем за­бруд­нен
ня морсь­ко­го се­ре­до­ви­ща з су­ден, а та­кож прий­ма­ти за­ко­ни, пра­ви­ла й інші 
не­обхідні за­хо­ди для їх здійснен­ня. Вод­но­час дер­жа­ви пра­по­ра зо­бов’язу­ють­ся 
вжи­ва­ти за­хо­ди для за­без­пе­чен­ня ефек­тив­но­го ви­ко­нан­ня та­ких норм, стан­дартів, 
за­конів і пра­вил не­за­леж­но від то­го, де ма­ло місце по­ру­шен­ня (п. 1. ст. 217).

Дер­жа­ви зо­бов’язу­ють­ся, зо­к­ре­ма, вжи­ва­ти на­леж­них за­ходів з ме­тою за­без
пе­чи­ти, щоб суд­нам, які пла­ва­ють під їхнім пра­по­ром або за­реєстро­вані в них, 
за­бо­ро­ня­ло­ся пла­ван­ня до­ки во­ни не бу­дуть у змозі вий­ти в мо­ре з до­три­ман­ням 
зга­да­них у п. 1 ви­мог міжна­род­них норм і стан­дартів, вклю­ча­ю­чи ви­мо­ги що­до 
про­ек­ту­ван­ня, кон­ст­рукції, об­лад­нан­ня та ком­плек­ту­ван­ня екіпажів су­ден (п. 2 ст. 
217). Дер­жа­ви за­без­пе­чу­ють, щоб суд­на, які пла­ва­ють під їхнім пра­по­ром або 
за­реєстро­вані в них, ма­ли на бор­ту свідоцтва, виз­на­чені в міжна­род­них нор­мах і 
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стан­дар­тах, вста­нов­ле­них у п. 1 ст. 217, та ви­да­них згідно з ни­ми. Во­ни здійсню
ють періодич­ний ог­ляд їхніх су­ден з ме­тою пе­ревірки відповідності та­ких 
свідоцтв фак­тич­но­му ста­ну суд­на. Такі свідоцтва прий­ма­ють­ся інши­ми дер­жа­ва
ми як до­ку­мен­ти про стан суд­на та роз­гля­да­ють­ся як до­ку­мен­ти, що ма­ють та­ку 
са­му чинність, як і ви­дані ни­ми свідоцтва, як­що відсутні явні підста­ви вва­жа­ти, 
що стан суд­на знач­ною мірою не відповідає да­ним цих свідоцтв (п. 3 ст. 217)2. 

Як­що суд­но по­ру­шує нор­ми та стан­дар­ти, вста­нов­лені че­рез ком­пе­тент­ну 
міжна­род­ну ор­ганізацію або спільну дип­ло­ма­тич­ну кон­фе­ренцію, дер­жа­ва пра­по
ра без шко­ди для ст. 218, 220 і 228 вжи­ває за­ходів для безвідклад­но­го розсліду­ван
ня і, як­що це до­реч­но, роз­по­чи­нає роз­гляд що­до по­ру­шен­ня, що при­пу­с­кається, 
не­за­леж­но від то­го, де ма­ло місце та­ке по­ру­шен­ня або в ре­зуль­таті та­ко­го по­ру
шен­ня ста­ло­ся чи ви­яв­ле­но та­ке за­бруд­нен­ня (п. 4 ст. 217). При цьо­му дер­жа­ви 
пра­по­ра, які про­во­дять розсліду­ван­ня по­ру­шен­ня, мо­жуть про­си­ти до­по­мо­ги 
будь-якої іншої дер­жа­ви, співробітництво з якою спри­я­ти­ме з'ясу­ван­ню об­ста­вин 
спра­ви. Дер­жа­ви зо­бов’язані до­кла­да­ти зу­сил­ля до то­го, щоб за­до­воль­ни­ти 
на­лежні про­хан­ня дер­жа­ви пра­по­ра (п. 5 ст. 217). 

Дер­жа­ва за пись­мо­вим про­хан­ням будь-якої дер­жа­ви розслідує будь-яке по­ру
шен­ня, яке вчи­не­не суд­ном, що пла­ває під її пра­по­ром. Як­що дер­жа­ва пра­по­ра 
пе­ре­ко­на­ла­ся, що є до­статні до­ка­зи для по­ру­шен­ня роз­гля­ду що­до пе­ред­ба­чу­ва
но­го по­ру­шен­ня, то во­на не­гай­но по­ру­шує та­кий роз­гляд згідно зі своїми за­ко­на
ми (п. 6 ст. 217). Дер­жа­ва пра­по­ра од­ра­зу інфор­мує дер­жа­ву, що за­пи­тує, та ком
пе­тент­ну міжна­род­ну ор­ганізацію про вжиті дії та їхніх ре­зуль­та­ти. Та­ка інфор
мація має бу­ти до­ступ­на всім дер­жа­вам (п. 7 ст. 217). По­ка­ран­ня, пе­ред­ба­чені 
за­ко­на­ми та пра­ви­ла­ми дер­жав що­до су­ден, що пла­ва­ють під їхнім пра­по­ром, 
ма­ють бу­ти до­стат­ньо су­во­ри­ми для за­побіган­ня по­ру­шен­ням, не­за­леж­но від 
то­го, де во­ни ма­ли місце (п. 8 ст. 217) .

Як­що є ви­димі підста­ви вва­жа­ти, що суд­но, яке здійснює пла­ван­ня у 
ви­ключній еко­номічній зоні або те­ри­торіаль­но­му морі дер­жа­ви, по­ру­ши­ло що­до 
них відповідні міжна­родні нор­ми та стан­дар­ти, а та­кож за­ко­ни та пра­ви­ла цієї 
дер­жа­ви, які прий­няті відповідно до та­ких норм і стан­дартів для відвер­нен­ня, 
ско­ро­чен­ня та збе­ре­жен­ня під кон­тро­лем за­бруд­нен­ня морсь­ко­го се­ре­до­ви­ща з 
су­ден, ця дер­жа­ва мо­же ви­ма­га­ти у да­но­го суд­на інфор­мацію що­до на­зви суд­на та 
пор­ту при­пи­с­ки, йо­го ос­тан­нь­о­го і на­ступ­но­го портів за­хо­ду та іншу не­обхідну 
інфор­мацію, що сто­сується спра­ви, щоб вста­но­ви­ти, чи ма­ло місце да­не по­ру­шен
ня (п. 3 ст. 220). Як­що є ви­димі об'єктивні до­ка­зи то­го, що суд­но, яке здійснює 
пла­ван­ня у ви­ключній еко­номічній зоні або те­ри­торіаль­но­му морі дер­жа­ви, вчи
ни­ло що­до них по­ру­шен­ня, вста­нов­ле­не в п. 3 ст. 220, яке за­вда­ло тяж­кої шко­ди 
чи місти­ло за­гро­зу за­вдан­ня та­кої шко­ди уз­бе­реж­жю чи пов'яза­ним з ним інте­ре
сам при­бе­реж­ної дер­жа­ви або будь-яким ре­сур­сам її те­ри­торіаль­но­го мо­ря або 
ви­ключ­ної еко­номічної зо­ни, то ця дер­жа­ва мо­же, з до­дер­жан­ням Р. 7 та за умо­ви, 
що це ви­прав­да­но до­ка­за­ми, по­ру­ши­ти роз­гляд, вклю­ча­ю­чи за­три­ман­ня су­ден, 
відповідно до своїх за­конів ( п. 6 ст. 220). При­бе­режні дер­жа­ви, ви­ко­ну­ю­чи міжна
родні нор­ми та своє за­ко­но­дав­ст­во з по­пе­ре­д­жен­ня, ско­ро­чен­ня та збе­ре­жен­ня під 
їхнім кон­тро­лем за­бруд­нен­ня морсь­ко­го се­ре­до­ви­ща, зо­бов’язані та­кож ви­ма­га­ти 
інфор­мацію у суд­на що­до по­ру­шен­ня Кон­венції ООН 1982.

Згідно з ре­зо­люції Міжнародної морської організації (ІМО) А.637 (ХVА) дер
жа­ва пра­по­ру та інші дер­жа­ви, що ма­ють знач­ну зацікав­леність у морській аварії, 
по­винні за пер­шої на­го­ди про­ве­с­ти кон­суль­тації для виз­на­чен­ня то­го, яка дер­жа­ва 
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або дер­жа­ви по­винні про­во­ди­ти розсліду­ван­ня морсь­кої аварії та які фор­ми 
співробітництва потрібні для цьо­го3. Во­ни зо­бов’язані не­гай­но обміня­ти­ся інфор
мацією що­до морсь­кої аварії з дер­жа­вою, яка про­во­дить розсліду­ван­ня. З ме­тою 
по­лег­шен­ня ви­ко­нан­ня да­ної ре­зо­люції дер­жа­ви інфор­му­ють ІМО, уря­дові ор­га
ни, до яких мож­на звер­ну­ти­ся з цих пи­тань.

У міжна­род­но­му при­ват­но­му морсь­ко­му праві розрізня­ють за­галь­ну та ок­ре
му аварії. Під за­галь­ною аварією ро­зуміють­ся збит­ки, що ви­ник­ли в ре­зуль­таті 
над­зви­чай­них ви­т­рат або жерт­ву­ван­ня у цілях за­галь­но­го ря­ту­ван­ня суд­на, фрах
ту та пе­ре­ве­зе­но­го суд­ном ван­та­жу. Ви­т­ра­ти та збит­ки по­винні бу­ти уми­сни­ми, 
свідо­ми­ми, над­зви­чай­ни­ми та та­ки­ми, яких за­зна­ли з ме­тою по­ря­тун­ку суд­на, 
ван­та­жу та фрах­ту від за­галь­ної для них не­без­пе­ки. При цьо­му збит­ки є за­галь­ни
ми для всіх учас­ників морсь­ко­го підприємства, а са­ме для суд­но­влас­ни­ка, ван­та
жо­влас­ни­ка та фрах­ту­валь­ни­ка4. 

Морсь­ка аварія є од­ним із най­старіших інсти­тутів морсь­ко­го пра­ва. Прин­ци­пи 
роз­поділу за­галь­них аварійних збитків відомі ще дав­нь­о­г­рець­ко­му пра­ву. В за­ко
нах Хам­му­рапі (18 ст. до н.е.) бу­ло вста­нов­ле­но прин­цип за­галь­ної аварії – «те, 
чим прий­ш­ло­ся по­жерт­ву­ва­ти для всіх, по­вин­но бу­ти про­порційно роз­поділе­но 
між всіма зацікав­ле­ни­ми сто­ро­на­ми морсь­ко­го підприємства». В Ро­дось­ких 
морсь­ких за­ко­нах діяло пра­ви­ло, згідно з яким, «як­що ван­таж ви­ки­дав­ся за борт 
з ме­тою по­лег­шен­ня суд­на, то всі по­винні бра­ти участь у йо­го відшко­ду­ванні (7 
ст. до н.е.)». Згідно з Ко­дек­сом Юс­тиніана (ст.VІ), як­що ван­таж ви­ки­дається за 
борт, всі зо­бов’язні бра­ти участь у відшко­ду­ванні то­го, що бу­ло по­жерт­ву­ва­не у 
та­ких аваріях (кн. XІV, р. ІІ). Вста­нов­люється, що для відшко­ду­ван­ня збитків у 
разі морсь­кої аварії мо­жуть по­да­ва­ти­ся два по­зо­ви: по­терпілі ван­та­жо­влас­ни­ки – 
капіта­ну суд­на, а він у свою чер­гу – ван­та­жо­влас­ни­кам, май­но яких вря­то­ва­но.

Пра­ви­ла про за­галь­ну аварію роз­роб­ля­ли­ся ще 1860 на Кон­фе­ренції в м. Глаз
го (Ве­ли­ко­бри­танія). Впер­ше уніфікація норм що­до за­галь­ної аварії здійсне­на у 
так зва­них Йорксь­ких пра­ви­лах 1864 (за на­звою міста, де відбу­ла­ся Кон­фе­ренція, 
– м. Йорк, Нідер­лан­ди). У 1877 на Кон­фе­ренції в м. Ант­вер­пені (Нідер­лан­ди) ці 
пра­ви­ла бу­ли пе­ре­роб­лені й одер­жа­ли на­зву Йорк – Ант­вер­пенсь­ких пра­вил (York 
– Antwerp Rules). Во­ни не є зо­бов’язу­ю­чи­ми за фор­мою прий­нят­тя, але на прак
тиці є са­ме та­ки­ми, ад­же за­сто­со­ву­ють­ся за до­б­ровільною зго­дою сторін. Но­ву 
ре­дакцію Йорк – Ант­вер­пенсь­ких пра­вил здійсне­но у 2004 і во­на є де­таль­ним 
зво­дом стан­дартів що­до відне­сен­ня збитків до за­галь­ної аварії та виз­на­чен­ня 
їхньо­го розміру. Во­ни скла­да­ють­ся: з вступ­них пра­вил, до яких на­ле­жить пра­ви­ло 
про тлу­ма­чен­ня (rule of interpretation) й ос­нов­не пра­ви­ло (rule paramount); 7 літер
них пра­вил (A – G); 22 ци­ф­ро­вих пра­ви­ла. Згідно з пра­ви­лом про тлу­ма­чен­ня при 
роз­поділі за­галь­ної аварії по­винні за­сто­со­ву­ва­ти­ся ли­ше пра­ви­ла, ви­кла­дені ниж
че, за ви­клю­чен­ням за­сто­су­ван­ня будь-яко­го за­ко­ну чи прак­ти­ки, не­сумісних із 
ни­ми. Во­ни спря­мо­вані на за­без­пе­чен­ня мак­си­маль­но мож­ли­вої од­на­ко­вості, що 
до­ся­гається як вклю­чен­ням у ко­но­са­мен­ти та чар­те­ри відповідних умов про 
за­галь­ну аварію, так і на­дан­ням національ­ним нор­мам про за­галь­ну аварію дис
по­зи­тив­но­го ха­рак­те­ру. 

По­ло­жен­ня пра­вил про за­галь­ну аварію не ма­ють імпе­ра­тив­но­го ха­рак­те­ру. На 
Кон­фе­ренції з торгівлі та роз­вит­ку (ЮНК­ТАД) роз­гля­да­ла­ся мож­ливість на­да­ти 
їм зо­бов’язу­ю­чо­го ха­рак­те­ру, од­нак у 1991 прий­ш­ли до вис­нов­ку про доцільність 
збе­ре­жен­ня існу­ю­чо­го по­ряд­ку. Ос­нов­не пра­ви­ло виз­на­чає, що жодні по­жерт­ву
ван­ня або ви­т­ра­ти не відшко­до­ву­ють­ся, як­що їх не здійсни­ли чи за­зна­ли свідо­мо. 
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В літер­них пра­ви­лах містить­ся виз­на­чен­ня за­галь­ної аварії (пра­ви­ло «А ») та ря­ду 
інших по­ло­жень. За­сто­су­ван­ня Йорк – Ант­вер­пенсь­ких пра­вил дає мож­ливість 
до­сяг­ти стабільності відно­син у ціло­му, а учас­ни­кам морсь­ко­го підприємства – 
впевність, що в разі за­вдан­ня збитків во­ни бу­дуть роз­поділені спра­вед­ли­во. Вод
но­час відшко­ду­ван­ня морсь­кої аварії пов’яза­не з виз­на­чен­ням, який са­ме 
національ­ний за­кон підля­гає за­сто­су­ван­ню, що не є про­стим пи­тан­ням5. Ча­с­то 
суд­но, яке за пра­по­ром на­ле­жить одній дер­жаві, пе­ре­во­зить ван­таж влас­ників 
різних національ­но­с­тей, по­тер­пає від аварії та зму­ше­не здійсню­ва­ти роз­ра­хун­ки 
збитків у іно­земній дер­жаві. Ви­ни­ка­ють пи­тан­ня, яким національ­ним за­ко­ном 
слід ке­ру­ва­ти­ся при ви­борі по­ряд­ку роз­ра­хун­ку та який за­кон взя­ти до ува­ги при 
виз­на­ченні об­ся­гу відповідаль­ності учас­ників при скла­данні кон­три­буційно­го 
капіта­лу. З прий­нят­тям Йорк – Ант­вер­пенсь­ких пра­вил колізії за­ко­но­давств що­до 
за­галь­ної аварії знач­ною мірою втра­ти­ли своє зна­чен­ня. У пра­вилі G вста­нов­ле­но, 
що за­галь­на аварія роз­поділяється на ос­нові вар­тості май­на на час та в місці 
за­вер­шен­ня морсь­ко­го підприємства. Але в них не рег­ла­мен­ту­ють­ся всі пи­тан­ня, 
пов’язані із за­галь­ною аварією, зо­к­ре­ма по­ря­док скла­дан­ня роз­ра­хунків що­до 
роз­поділу ви­т­рат (дис­паші), який виз­на­чається національ­ним за­ко­но­дав­ст­вом. 
Згідно з прин­ци­пом locus regit actum по­ря­док роз­ра­хун­ку відповідає за­ко­ну місця 
здійснен­ня або місця при­зна­чен­ня, або місця роз­ван­та­жен­ня. От­же, як­що суд­но 
за­зна­ло аварії по­бли­зу місця при­зна­чен­ня або встиг­ло дійти до ньо­го, то по­ря­док 
роз­ра­хунків здійснюється за місце­ви­ми за­ко­на­ми, і капітан зо­бов’яза­ний по­да­ти 
за­яву до місце­во­го су­ду з про­хан­ням при­зна­чи­ти ек­с­пертів (або звер­ну­ти­ся до 
дис­па­шерів). Йорк – Ант­вер­пенські пра­ви­ла вза­галі не рег­ла­мен­ту­ють пи­тан­ня 
відшко­ду­ван­ня збитків, які ви­ник­ли внаслідок над­зви­чай­них морсь­ких подій. 
Відтак про­це­ду­ра роз­поділу за­галь­ної аварії виз­на­чається нор­ма­ми національ­но­го 
за­ко­но­дав­ст­ва та прак­ти­кою тієї країни, де скла­дається дис­па­ша, тоб­то роз­ра­ху
нок з роз­поділу відшко­ду­ван­ня внаслідок за­галь­ної аварії. 

Складнішим є виз­на­чен­ня відповідаль­ності учас­ників за­галь­ної аварії, а са­ме, 
чи по­ви­нен кон­три­буційний капітал скла­да­ти­ся відповідно до за­ко­ну місця при
зна­чен­ня ван­та­жу або місця ви­ван­та­жен­ня, або за­ко­ну пра­по­ра. На ко­ристь за­ко­ну 
місця при­зна­чен­ня свідчить збіг з ци­ми ж за­ко­на­ми при фор­маль­но­му боці роз­ра
хунків, а та­кож на­лежність от­ри­му­вачів до гро­ма­дян цієї країни та їхнє знан­ня 
місце­вих за­конів. Од­нак та­кий підхід мож­на ос­по­рю­ва­ти не­виз­на­ченістю місця 
при­зна­чен­ня. Суд­но мо­же здійсню­ва­ти рей­си між дво­ма пунк­та­ми із за­хо­дом в 
різні проміжні пор­ти, і такі ви­пад­ки ста­ють все ти­повіши­ми при ор­ганізації ве­ли
ких транс­порт­них підприємств. Тут мо­же бу­ти декілька місць при­зна­чень, а от­ри
му­вачі бу­дуть гро­ма­дя­на­ми різних дер­жав. Суд­но мо­же не дійти до місця при­зна
чен­ня та бу­де зму­ше­не роз­ван­та­жи­ти­ся в проміжно­му пор­ту. В та­ко­му разі на­вряд 
чи бу­де пра­виль­ним за­сто­со­ву­ва­ти за­кон місця при­зна­чен­ня, ко­ли капітан і всі 
учас­ни­ки є гро­ма­дя­на­ми тієї дер­жа­ви, пра­пор якої має суд­но. То­му при виз­на­ченні 
об­ся­гу відповідаль­ності в роз­поділі збитків за­сто­со­вується за­кон місця пра­по­ра.

В Ук­раїні відно­си­ни, пов’язані із за­галь­ною аварією, ре­гу­лю­ють­ся згідно із 
за­ко­но­дав­ст­вом дер­жа­ви, в пор­ту якої суд­но за­вер­ши­ло рейс після події, що спри
чи­ни­ла за­галь­ну аварію, як­що інше не вста­нов­ле­но уго­дою сторін (ст. 278 Кодек­
су торговельного мореплавства України 1975 далі –КТМ). Це оз­на­чає, що при 
пе­ре­ве­зенні суд­ном ван­та­жу за­сто­су­ван­ня пра­вил не за­ле­жить ні від місця, де 
ста­ли­ся ви­т­ра­ти чи жерт­ви внаслідок за­галь­ної аварії, ні від місця при­зна­чен­ня 
ван­та­жу чи йо­го роз­ван­та­жен­ня, ні від національ­ної на­леж­ності суд­на чи влас
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ників ван­та­жу. Порт, у яко­му суд­но закінчує рейс, є місцем, де за­вер­ши­ло­ся пе­ре
ве­зен­ня суд­ном ван­та­жу, тоб­то він є пор­том при­зна­чен­ня, або внаслідок то­го, що 
суд­но не мог­ло про­дов­жи­ти пе­ре­ве­зен­ня і бу­ло зму­ше­не роз­ван­та­жи­ти ван­таж у 
ньо­му. Як­що всі осо­би, інте­ре­си яких зачіпає за­галь­на аварія, на­ле­жать до гро­ма
дян Ук­раїни, то за­сто­со­вується за­ко­но­дав­ст­во Ук­раїни. 

В Ук­раїні по­ря­док роз­поділу за­галь­ної аварії ре­гу­люється КТМ Ук­раїни, в 
яко­му виз­на­че­но, що відшко­ду­ван­ня збитків внаслідок цієї аварії роз­поділяється 
між суд­ном, фрах­том і ван­та­жем про­порційно до їхньої вар­тості. Відповідно 
виділяється два ос­новні ета­пи: підго­тов­чий, що вклю­чає зби­ран­ня та оформ­лен­ня 
не­обхідних для по­даль­шої дис­паші до­ку­ментів і до­казів; та ос­нов­ний, тоб­то влас
не роз­поділ відшко­ду­ван­ня внаслідок за­галь­ної аварії. Оформ­лен­ня за­галь­ної 
аварії – три­ва­лий і склад­ний про­цес. До­ве­с­ти збит­ки, яких фак­тич­но за­зна­ли сто
ро­ни, мож­на ви­ключ­но на ос­нові відповідних до­ку­ментів, на­сам­пе­ред до­ку­ментів 
дис­па­ше­ра (осо­ба, яка роз­поділяє збит­ки за за­галь­ною аварією), за до­по­мо­гою 
яких вста­нов­лю­ють­ся ре­альні об­ста­ви­ни подій. То­му пра­виль­но оформ­лені до­ку
мен­ти до­по­ма­га­ють швид­ше й точніше здійсни­ти роз­поділ збитків. У про­ти­леж
но­му разі йти­меть­ся про ок­ре­му аварію, під якою ро­зуміють­ся збит­ки, яких за­зна
ла кон­крет­на осо­ба у морській ка­та­ст­рофі. Як­що не­без­пе­ка за­гро­жу­ва­ла не всьо
му морсь­ко­му підприємству, а тільки ок­ре­мо­му учас­ни­ку, точніше йо­го інте­ре­сам, 
то збит­ки відно­сять до ок­ре­мої аварії. Як­що збит­ки за­вдані ви­пад­ко­во, а не 
свідо­мо, для за­хи­с­ту від не­без­пе­ки май­на, за­лу­че­но­го до морсь­ко­го підприємства, 
та такі збит­ки та­кож бу­дуть відне­сені до ок­ре­мої аварії. Збит­ки, вик­ли­кані по­же
жею, за­вдані не­на­вмис­но, ви­клю­ча­ють­ся із за­галь­ної аварії і їх відно­сять до ок­ре
мої аварії. Збит­ки, за­вдані суд­ну та ван­та­жу по­лум’ям і ди­мом, відно­сять до 
ок­ре­мої аварії, а ви­т­ра­ти що­до гасіння по­жежі – до за­галь­ної аварії6.

ІМО до­три­мується стан­дартів без­пе­ки на морі й за­побігає за­бруд­нен­ню 
морсь­ко­го се­ре­до­ви­ща. В рам­ках цьо­го у 1993 на 18 сесії Асам­б­леї ІМО бу­ло 
прий­ня­то ре­зо­люцію А. 741 (18), яка от­ри­ма­ла офіц. на­зву «Міжна­род­ний ко­декс 
з уп­равління без­печ­ної ек­сплу­а­тації су­ден і по­пе­ре­д­жен­ня за­бруд­нен­ня» (МКУБ) 
та ство­ре­но Ор­ганізацію, яка фор­мує політи­ку в га­лузі без­пе­ки та за­хи­с­ту морсь
ко­го се­ре­до­ви­ща. Ком­панія виз­на­чає відповідальність та по­вно­ва­жен­ня капіта­на; 
за­без­пе­чує ре­сур­са­ми та пер­со­на­лом; вста­нов­лює про­це­ду­ру підго­тов­ки 
інструкцій, вклю­ча­ю­чи пе­релік кон­троль­них пе­ревірок, за­леж­но від ви­пад­ку, 
що­до про­ве­ден­ня клю­чо­вих опе­рацій на суд­нах, що сто­су­ють­ся без­пе­ки су­ден та 
по­пе­ре­д­жен­ня за­бруд­нен­ня; вста­нов­лює про­це­ду­ру для ви­яв­лен­ня аварійних 
си­ту­ацій на суд­нах; за­без­пе­чує технічне об­слу­го­ву­ван­ня та ре­монт су­ден 
відповідно до по­ло­жень Ком­панії; про­во­дить про­це­ду­ру кон­тро­лю всіх до­ку
ментів та ау­ди­торські ревізії з ме­тою без­пе­ки на морі то­що. За ре­зуль­та­та­ми про
ве­де­них досліджень бу­ло виз­на­но відсутність си­с­те­ми уп­равління без­печ­ною 
ек­сплу­а­тацією су­ден і за­побіган­ня за­бруд­нен­ню, а та­кож не­до­стат­ню підго­тов
леність екіпажів до дій в аварійних си­ту­аціях.

У 1994 в Міжна­род­ну Кон­венцію з охо­ро­ни на морі СО­ЛАС (SOLAS – 74) 
бу­ло вне­се­но до­пов­нен­ня у ви­гляді Розділу IX. В ній рег­ла­мен­тується обов'яз­ко­ва 
відповідність ви­мо­гам МКУБ для дер­жав – учас­ниць Кон­венції для різних класів 
су­ден до пев­но­го стро­ку, а са­ме: для па­са­жирсь­ких по­ромів ро-ро, що опе­ру­ють 
між пор­та­ми Євро­пейсь­ко­го Співто­ва­ри­ст­ва, – до 01.07.1996; для па­са­жирсь­ких 
су­ден, вклю­ча­ю­чи ви­со­кош­видкісні суд­на, – не пізніше 01.07.1998; для тан­керів, 
хімо­возів, га­зо­возів, на­ва­лю­валь­них су­ден і ви­со­кош­видкісних ван­таж­них су­ден 
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місткістю 500 брт і ви­ще – не пізніше 01.07.1998; для ін. ван­таж­них су­ден і пе­ре
сув­них бу­ро­вих ус­та­но­вок місткістю 500 брт і ви­ще – не пізніше 01.07.2002. У 
1995 на 19 сесії Асам­б­леї ІМО прий­ня­то ре­зо­люцію А. 788 (19), яка рег­ла­мен­тує 
про­це­ду­ру інспекції та сер­тифікації су­ден і ком­паній. 
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