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ТОРГОВЕЛЬНЕ МОРЕПЛАВСТВО  
ЯК ДЖЕРЕЛО ПІДВИЩЕНОЇ НЕБЕЗПЕКИ 

 
Із затвердженням Морської доктрини України до 2035 року [1] перед 

науковцями-правниками постає завдання щодо забезпечення реалізації 
положень цього нормативно-правового акту. Насамперед, це стосується 
з’ясування та відпрацювання понятійного-категоріального апарату, що 
в ньому застосовується. 

Так, відповідно до пункту d) частини 1 статті 124 «Вживання термі-
нів» Конвенції Організації Об’єднаних Націй з морського права 
1982 року [2; 3] морські, озерні та річкові судна – це «транспортні засо-
би» («means of transport») [3, с. 191-192]. Отже, спираючись на вищеза-
значене та на визначення поняття «торговельне мореплавство», яке 
наведено у статті 1 Кодексу торговельного мореплавства України (далі – 
КТМ України) [4], можна стверджувати, що «торговельне мореплавст-
во» – це діяльність, пов’язана з використанням транспортного засобу – 
судна. Тобто, керуючись положеннями ч. 1 статті 1187 Цивільного 
кодексу України (далі – ЦК України) [5], слід кваліфікувати «торговельне 
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мореплавство», як «джерело підвищеної небезпеки» (далі – ДПН) – як 
діяльність, що пов’язана з використанням, зберіганням або утриманням 
транспортного засобу – судна. Звертаємо увагу на те, що КТМ України 
не має будь-яких посилань на таку кваліфікацію досліджуваного нами 
виду (складової) морської діяльності. 

Аналізуючи зміст частини 2 статті 1187 ЦК України маємо звернути 
увагу на те, що обов’язок відшкодувати завдану ДПН покладається на 
«володільця» – особу, яка на відповідній правовій підставі володіє 
транспортним засобом – об’єктом використання, зберігання або утри-
мання якого створює підвищену небезпеку [5]. Звернемо увагу на 
статтю 20 «Поняття судновласника і власника судна» КТМ України: 
«власник судна» – це суб’єкт права власності або особа, яка здійснює 
«відносно закріпленого за нею судна права, до яких застосовуються 
правила про право власності» [4]. Наведемо зміст частини 1 статті 316 
«Поняття права власності» ЦК України, відповідно до якої правом 
власності є «право особи на річ (майно), яке вона (особа) здійснює 
відповідно до закону за своєю волею, незалежно від волі інших осіб», а 
також зміст частини 1 статті 317 «Зміст права власності» ЦК України, 
відповідно до якої власникові належать «права володіння, користуван-
ня та розпорядження своїм майном» [5]. Останнє положення повністю 
відповідає положенням статті 41 Конституції України, відповідно до 
якої «кожен має право володіти, користуватися і розпоряджатися своєю 
власністю» [6]. Отже, звертаємо увагу на невідповідність визначень 
наведених у досліджених нами правових актах. Чи створює вказана 
невідповідність певну правову колізію? Може і ні. Але наведене в 
КТМ України потребує, як мінімум, додаткових роз’яснень термінів 
«закріпленого» судна, «правила про право власності». 

«Судновласником» відповідно до статті 20 КТМ України визнається 
особа, яка «експлуатує» чи «використовує» судно «від свого імені» та «на 
законних підставах» [4]. Наведемо визначення підзаконного норматив-
но-правового акту понять «Судноплавна компанія або судновласник», 
відповідно до якого, це – власник судна або будь-яка інша організація чи 
особа, яка «прийняла на себе відповідальність за експлуатацію судна і 
погодилася прийняти на себе усі обов’язки та відповідальність, що 
покладаються на неї … актами чинного законодавства» [7]. Звернемо 
увагу на те, що частина 2 статті 1187 ЦК України вказує на дві ознаки 
володільця ДПН – юридичну і матеріальну. Юридична – особа, яка 
володіє певним правом по відношенню до ДПН (право власності, інші 
права); матеріальна – власник або інший титульний володілець ДПН, 
який одночасно фактично його використовує, зберігає або утримує 
[8, с. 664]. Додаємо, що стаття 1 «Визначення термінів» Закону України 
«Про об’єкти підвищеної небезпеки» наводить значення терміну «об’єкт 
підвищеної небезпеки» як об’єкту, на якому використовуються, вигото-
вляються, переробляються, зберігаються або транспортуються одна або 
кілька небезпечних речовин чи категорій речовин у кількості, що 
дорівнює або перевищує нормативно встановлені порогові маси, а 
також інші об’єкти як такі, що відповідно до закону є реальною загро-
зою виникнення надзвичайної ситуації техногенного та природного 
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характеру. При цьому «суб’єкт господарської діяльності», це – юридична 
або фізична особа, у власності або у користуванні якої є хоча б один 
об’єкт підвищеної небезпеки [9]. Окрім вказаного слід додати, що осно-
вні ознаки ДПН також містяться у визначеннях, які на рівні керівних 
роз’яснень були запропоновані в Постанові Пленуму Верховного Суду 
України від 27 березня 1992 року № 6 [10] та Пленуму Вищого Спеціалі-
зованого Суду України з розгляду цивільних і кримінальних справ від 
01.03.2013 року № 4 [11]. 

Отже, «торговельне мореплавство» – це джерело підвищеної небез-
пеки, «торговельне судно» – це транспортний засіб; це – об’єкт підви-
щеної небезпеки. 

«Власник судна», «судновласник», «судноплавна компанія» – це «во-
лодільці судна»; це – особи, які на відповідній правовій підставі володі-
ють транспортним засобом (судном) – об’єктом використання, зберіган-
ня або утримання якого створює підвищену небезпеку, та на яких 
чинним законодавством покладається обов’язок відшкодувати завдану 
в процесі торговельного мореплавства шкоду. 

Вищенаведене створює підстави стверджувати про необхідність 
внесення відповідних змін до КТМ України та до Морської доктрини 
України. 
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ПРАВОВІ ФУНКЦІЇ КОНОСАМЕНТА 

 
У теорії та практиці морських перевезень зазвичай виокремлю-

ються три основні правові функції коносамента: підтвердження 
наявності та змісту договору морського перевезення; функція розпис-
ки, видаваної відправникові вантажу перевізником про прийняття 
вантажу до перевезення; функція товаророзпорядчого документа. 
Коносамент є документом, що підтверджує наявність та зміст догово-
ру морського перевезення (п. 2 ст. 134 КТМ України). Сам по собі 
коносамент не є договором морського перевезення, адже договір 
завжди двостороння або багатостороння угода, тоді як коносамент 
односторонній акт, що підписується капітаном чи іншим уповнова-
женим представником перевізника. Разом з тим, в коносаменті ви-
кладаються основні умови договору перевезення. У здійсненні морсь-
кого перевезення центральне місце займає перевізник. Відносини 
перевізника з відправниками та/або одержувачами вантажу склада-
ються у складну різноманітну систему. Вона є настільки великою, що 
міжнародною практикою були вироблені ефективні форми організації 
відносин перевізника з одержувачем вантажу – проформи коносамен-
тів. Коносамент, що видається перевізником відправнику, регулює 


