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ВСТУП

Актуальність теми. Формування морської правосуб'єктності України як суверенної держави можливе лише на підставі імплементації в національне законодавство міжнародних норм і стандартів з охорони морського середовища (далі – МС) від забруднення морським транспортом. Це стратегічне завдання потребує ретельного і системного аналізу всього масиву публічно- і приватноправових угод у цій сфері на глибокій теоретичній основі, з урахуванням перспектив і правових наслідків участі України в цих угодах. Незважаючи на розвиток правового регулювання охорони МС від забруднення із суден (далі – ЗС), ухвалення Кодексу торговельного мореплавства України в 1995 р. (далі – КТМ України), ратифікацію Україною Конвенції ООН з морського права 1982 р. та Міжнародної конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1992 р., теоретичні розробки проблеми все-таки не відповідають сучасним критеріям і відстають від вимог практики.

Розвиненість морегосподарського комплексу України, його важливе місце в системі міжнародних транспортних коридорів, насамперед – у системі морського транспортування нафти та небезпечних і шкідливих речовин дозволяють вважати актуальним аналіз сучасного стану міжнародного приватноправового регулювання охорони МС від забруднення, перш за все цивільної відповідальності за шкоду від забруднення, і визначення шляхів та способів найбільш ефективного поєднання міжнародного і внутрішньодержавного підходів у механізмі приватноправової охорони МС від забруднення. Значимість проблематики дослідження підкреслюють неодноразові факти значного забруднення МС внаслідок розливу бункера в Одеському морському порту і складність відшкодування шкоди при цих розливах.
За останні десять – п'ятнадцять років договірна система міжнародної цивільної відповідальності за шкоду від ЗС практично повністю оновилася: в 1992 р. прийняті Протоколи про зміну Міжнародної конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р. і Міжнародної конвенції про створення міжнародного фонду з компенсації шкоди від забруднення нафтою 1971 р.; прийняті нові Міжнародна конвенція про відповідальність і компенсацію шкоди у зв'язку з перевезенням морем небезпечних і шкідливих речовин 1996 р. і Міжнародна конвенція про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення бункерним паливом 2001 р. У 1999 р. прийнято Міжнародну конвенцію про арешт суден, що передбачає серед інших підстав арешту за морськими вимогами шкоду, заподіяну судном навколишньому середовищу.

Одночасно в правовій системі України відбулися зміни як у галузі цивільного та міжнародного приватного права у зв'язку з ухвалою КТМ України, набрання чинності в 2004 р. нового Цивільного кодексу України, Закону України "Про міжнародне приватне право" 2005 р., так і в екологічному законодавстві країни, які вимагають системного аналізу співвідношення норм названих джерел, питань внутрішньодержавного регулювання цивільної відповідальності за шкоду від забруднення МС, проблем, пов'язаних із арештом морських суден, страхуванням відповідальності за забруднення. Причому слід зазначити значну невідповідність і недосконалість КТМ України законодавству і міжнародним договорам України, у тому числі в галузі цивільної відповідальності за шкоду від забруднення МС із суден. Побудований на основі КТМ СРСР КТМ України не відповідав потребам регулювання морських відносин уже на момент ухвали, більше того, він був прийнятий до ухвалення нового Цивільного кодексу України, норми якого повинні бути основою для регулювання відносин у галузі торгового мореплавства.

Приєднання України в 2002 р. до Міжнародної конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1992 р. (далі – Конвенція 1992 р.) зумовлює необхідність створити механізми ефективної імплементації прийнятих зобов'язань за вказаною конвенцією. Ця імплементація припускає зміни в чинному законодавстві, і перш за все - удосконалення норм чинного КТМ України.

Доцільне вивчення участі України в решті конвенцій, що становлять приватноправовий механізм охорони МС від ЗС, – Міжнародній конвенції про відповідальність і компенсацію шкоди у зв'язку з перевезенням морем небезпечних і шкідливих речовин 1996 р. (далі – Конвенція 1996 р.), Міжнародній конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення бункерним паливом 2001 р. (далі – Конвенція 2001 р.), Міжнародній конвенції про арешт суден 1999 р. (далі – Конвенція 1999 р.), можливостей та способів імплементації їхніх норм у законодавство України.
При цьому необхідний комплексний підхід до проблеми приватноправового механізму охорони МС, що враховує як міжнародні стандарти, які діють у названій сфері і припускають аналіз імплементаційних механізмів цих стандартів, так і національні норми та інституційні механізми. Саме комплексний аналіз приватноправових – як за охопленням питань (відповідальність, рятування, арешт, страхування), так і за рівнем регулювання (міжнародне, внутрішньодержавне) – проблем охорони МС від ЗС методологічно відрізняє дане дослідження від існуючих праць у цій галузі.

Тому міжнародне приватноправове регулювання охорони МС від ЗС є одним із найактуальніших напрямів досліджень у галузі міжнародного приватного морського права.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Тема дисертаційного дослідження є складовою частиною науково-дослідної теми Одеської національної юридичної академії "Правові проблеми становлення та розвитку сучасної Української держави" і пов’язана з планами науково-дослідницької роботи кафедри міжнародного права та міжнародних відносин на 2001 – 2005 рр. (державний реєстраційний номер 0101U001195).
Мета і задачі дослідження. Метою дисертаційного дослідження є з’ясування поняття та сутності міжнародного приватноправового механізму охорони МС від ЗС, визначення поняття, правової природи, особливостей цивільної відповідальності за шкоду від ЗС у міжнародному приватному морському праві, обґрунтування пропозицій, спрямованих на вдосконалення правового регулювання цивільної відповідальності за шкоду від ЗС.

Для досягнення поставленої мети визначено такі задачі:

здійснити комплексний аналіз правового механізму охорони МС від ЗС;

визначити основні категорії у сфері правової охорони МС від ЗС;

дослідити взаємодію публічно-правових та приватноправових норм у міжнародному механізмі охорони МС від ЗС;

проаналізувати особливості конвенційного регулювання цивільної відповідальності за шкоду в міжнародному приватному праві та виявити особливості уніфікації норм у міжнародному приватному морському праві; 

здійснити комплексний аналіз міжнародних норм про цивільну відповідальність за шкоду від ЗС, визначити їхнє місце в системі міжнародного приватного морського права та доцільність імплементації в правову систему України;

розглянути особливості міжнародно-правового регулювання арешту суден у зв’язку з вимогою про відшкодування шкоди від забруднення;

здійснити аналіз правової природи міжнародних стандартів страхування відповідальності за шкоду від забруднення;

дослідити теоретичні проблеми поняття і змісту цивільної відповідальності за забруднення МС;

виявити основні напрями і перспективи розвитку внутрішньодержавного приватноправового механізму охорони МС від ЗС в Україні;
вивчити механізм цивільно-правової відповідальності за шкоду від ЗС за законодавством України і визначити шляхи його вдосконалення;
проаналізувати норми про забезпечення відповідальності за шкоду від ЗС і про арешт морських суден у зв'язку з вимогою про відшкодування шкоди від забруднення за законодавством України;

здійснити порівняльний аналіз міжнародних договорів та нормативно-правових актів України в досліджуваній сфері.

Об’єктом дослідження є норми міжнародного приватного морського права та цивільного законодавства України, які регулюють відносини цивільної відповідальності за шкоду від ЗС, та система правовідносин, що виникає у сфері приватноправової охорони МС від ЗС.

Предметом дослідження є теоретичні та практичні питання реалізації приватноправового механізму охорони МС від ЗС та проблеми імплементації норм міжнародного приватного морського права, які стосуються цивільної відповідальності за шкоду від ЗС, у правову систему України.


Методи дослідження. У процесі роботи було використано загальнонаукові та спеціальні методи наукового пізнання. Серед найважливіших із них слід виокремити такі: системно-структурний аналіз, який використовувався для з’ясування місця цивільної відповідальності за шкоду від ЗС у механізмі охорони МС від такого забруднення, а також при розгляді елементів приватноправового механізму охорони МС від ЗС; порівняльно-правовий – застосовувався при дослідженні розвитку процесу уніфікації міжнародних конвенцій з цивільної відповідальності за шкоду від ЗС, при з’ясуванні впливу норм міжнародних конвенцій з цивільної відповідальності за шкоду від ЗС на відповідні норми законодавства України, а також при порівняльному аналізі положень КТМ України та КТМ Російської Федерації; догматичний (логічний) аналіз – при розгляді змісту нормативних джерел, зокрема міжнародних конвенцій з цивільної відповідальності, КТМ України.
Теоретичною основою дослідження є праці вітчизняних та зарубіжних фахівців у галузі міжнародного приватного права, цивільного права, морського права, екологічного права, міжнародного права – 
С.С. Алєксєєва, Н.Д. Амаляна, О.А. Брильова, М. Брюса, А.Ф. Висоцького, Е. Голда, С.П. Головатого, В.В. Деміденко, А.С. Довгерта, Г.Г. Іванова, О.С. Іоффе, І.І. Каракаша, В.П. Кириленка, В.А. Кисельова, В.І. Кисіля, С.В. Ківалова,  В.М. Корецького, Н.Н. Кравченко, М.І. Лазарева, І.І. Лукашука, Л.А. Лунца, А.Л. Маковського, Г.К. Матвєєва, О.О. Мережка, В.А. Мусіна, С.М. Нунупарова, В.І. Сапожникова, А.В. Сидоренка, В.Ф. Сидорченка, Л.В. Сперанської, О.В. Сурілова, В.О. Тархова, Г.С. Фединяк, К. Хакапаа, Є.О. Харитонова, О.І. Харитонової, В.П. Цемка, М.Ю. Черкеса, Ю.С. Шемшученка та ін. Проте більшість наукових праць згаданих авторів присвячена аналізові лише окремих аспектів проблеми, яка є предметом цього дисертаційного дослідження.

Емпіричним підґрунтям дослідження були міжнародні конвенції з цивільної відповідальності за шкоду від ЗС, інші міжнародні та внутрішньодержавні нормативно-правові акти з міжнародного приватного права, цивільне та екологічне законодавство України, судова практика з питань цивільної відповідальності за шкоду від ЗС.

Наукова новизна одержаних результатів. Дисертація є першим спеціальним комплексним дослідженням приватноправового механізму охорони МС від ЗС відповідно до міжнародних конвенцій, з урахуванням сучасного стану імплементації відповідних міжнародних приватноправових норм у законодавство України.

Наукова новизна дослідження полягає в опрацюванні низки важливих теоретичних та практичних питань правового регулювання цивільної відповідальності за шкоду від ЗС та формулюванні пропозицій і рекомендацій щодо його удосконалення.

У межах дослідження, яке здійснив автор, одержано такі результати, що мають наукову новизну:

1. Вперше сформульовано концептуальний підхід до оцінки правового механізму охорони МС на сучасному етапі як цілісної системи з виділенням окремих компонентів і на його основі виявлено основні напрями гармонізації приватноправового регулювання охорони МС від забруднення в Україні з міжнародними стандартами в цій сфері;
2. З нових позицій визначено і зіставлено основні категорії у сфері правової охорони МС від забруднення, сформульовано визначення поняття "охорона МС" та виявлено особливості правового регулювання охорони МС від забруднення з окремих джерел;

3. Вперше зроблено висновок про роль міжнародно-правового регулювання у сфері охорони МС від ЗС, виявлено його основні напрями, форми і компоненти, визначено ступінь необхідної участі України в цьому регулюванні;

4. Вперше в системі міжнародно-правового регулювання охорони МС від ЗС виділені приватноправова і публічно-правова підсистеми та їхні основні компоненти;

5. Вперше обґрунтовано комплексний підхід до проблеми приватноправового механізму охорони МС, що враховує як міжнародні стандарти, які діють у названій сфері, так і імплементаційні механізми цих стандартів, так само і національні норми і внутрішньодержавні інституційні механізми;

6. Визначено зміст і механізм реалізації основних конвенцій про цивільну відповідальність за шкоду від ЗС;

7. Вперше визначено доцільність імплементації у правову систему України міжнародних конвенцій у галузі цивільної відповідальності за шкоду від ЗС – Конвенції про Фонд 1992 р., Конвенції 1996 р., Конвенції 2001 р.;
8. Обґрунтовано висновок про системну недосконалість норм КТМ України та інших нормативно-правових актів України в галузі цивільної відповідальності за шкоду від ЗС із формулюванням відповідних рекомендацій щодо удосконалення низки норм КТМ України;

9. Вперше обґрунтовано необхідність створення в Україні механізмів ефективної імплементації прийнятих зобов'язань за Конвенцією 1992 р. Ця імплементація припускає зміни в чинному законодавстві і, перш за все, удосконалення норм чинного КТМ України.
Практичне значення одержаних результатів полягає у спрямованості на усунення прогалин у законодавстві й науці цивільного права, міжнародного приватного права; можливості використання зроблених у роботі висновків і рекомендацій у процесі імплементації міжнародних приватноправових угод у законодавство України, підвищення ефективності їх реалізації; відпрацюванні механізму арешту суден у зв'язку з вимогою про відшкодування шкоди від забруднення. Крім цього, положення дисертації можуть бути використані при читанні лекцій та проведенні занять із курсів міжнародного приватного права, цивільного права, міжнародного приватного морського права, екологічного права, у процесі підготовки навчальної та навчально-методичної літератури з названих курсів, а також у процесі підготовки фахівців у сфері морського транспорту.

Апробація результатів дисертації. Основні положення дисертації, теоретичні та практичні висновки і рекомендації доповідалися й обговорювалися на міжнародних, республіканських та міжвузівських наукових конференціях і теоретичних семінарах: науково-практичній конференції "Концепція розвитку законодавства України до 2005 року" (Інститут законодавства Верховної Ради України, м. Київ, травень, 1996); конференції Асоціації судновласників Чорноморського басейну і Асоціації суднобудівників і судноремонтників Чорноморського регіону (м. Одеса, вересень, 1999); науковій конференції професорсько-викладацького складу Одеської державної морської академії (м. Одеса, квітень, 2000); конференції молодих учених з проблем Чорного і Азовського морів "Понт Евксинський-2000" (м. Севастополь, травень, 2000); 5-й (57), 6-й (58), 7-й (59), 8-й (60), 9-й (61) звітних наукових конференціях професорсько-викладацького складу і аспірантів ОНЮА (м. Одеса, квітень, 2002, 2003, 2004, 2005, 2006); VI Міжнародному симпозіумі "Екологічні проблеми Чорного моря" (м. Одеса, листопад, 2004); науково-практичній конференції "Проблеми правового забезпечення підприємницької діяльності, пов’язаної з морем" (м. Одеса, березень, 2006).

Основні положення дослідження використовуються в процесі викладання курсу міжнародного приватного права в Одеській національній юридичній академії.

Публікації. Основні положення, теоретичні висновки та практичні рекомендації, що містяться в дисертації, автор виклав у семи статтях, надрукованих у фахових виданнях, перелік яких затверджений ВАК України, чотирьох статтях, опублікованих в інших наукових юридичних і екологічних журналах, та монографії "Міжнародно-правова охорона морського середовища від ЗС".

Структура дисертації. Дисертація складається зі вступу, трьох розділів, які містять 9 підрозділів, висновків і списку використаних джерел (213 найменувань). Повний обсяг дисертаційного дослідження складає 205 сторінок, із яких основний текст дисертації становить 180 сторінок. 

РОЗДІЛ 1

ТЕОРЕТИКО-ПРАВОВИЙ АНАЛІЗ МЕХАНІЗМУ ОХОРОНИ МОРСЬКОГО СЕРЕДОВИЩА ВІД ЗАБРУДНЕННЯ ІЗ СУДЕН

1.1. Поняття "охорона морського середовища" та особливості правового регулювання охорони морського середовища від забруднення з окремих джерел


Істотне забруднення МС і загроза порушення екологічної рівноваги, яка виникає в результаті цього, спостерігається в багатьох частинах Світового океану. Така ситуація зумовлює доконечну необхідність вжити комплекс невідкладних і ефективних заходів з охорони МС, включаючи заходи для запобігання забрудненням, незважаючи на джерело їх походження, а також заходи для зниження рівня вже існуючого забруднення.


Зважаючи на цілісний характер морських екосистем, що перебувають під юрисдикцією різних держав, багатоманітність джерел і видів забруднення, транскордонний характер поширення забруднювачів у морських просторах, проблема охорони Світового океану не може бути вирішена зусиллями окремих держав, відтак ефективність вжиття таких заходів залежить насамперед від поєднання національних засобів з міжнародною співпрацею на універсальному й регіональному рівнях [78, с. 263]. 

Правовою основою спільних дій держав є міжнародні договори й конвенції в галузі охорони МС – універсальні й регіональні, публічно-правові й приватноноправові. Вони визначають міжнародно-правовий режим захисту й збереження МС, права та обов’язки держав при здійсненні заходів стосовно всех джерел забруднення в усіх морських просторах.


Правові формі співпраці між державами передбачає Конвенція ООН з морського права 1982 р., котра займає особливе місце серед інших міжнародно-правових угод стосовно охорони МС. Після прийняття Конвенції 1982 р. було створено досить цілісну та всеосяжну систему, яка лягла в основу міжнародно-правового режиму захисту й збереження МС. Ця особливість Конвенції 1982 р. вирізняє її з-серед усіх попередніх міжнародних угод [107, с. 3-5]. Її положення, згруповані довкола ряду основоположних норм, стосуються практично всіх існуючих аспектів охорони МС, охоплюють усі джерела забруднення й поширюються на різні за своїм правовим режимом райони Світового океану.


Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html

У "Курсе международного права" відповідний розділ С.В. Виноградова носить найменування "Міжнародно-правовий режим" [135, с. 108], де зазначено, що у становленні всеосяжного міжнародно-правового режиму захисту й збереження МС зробили істотний внесок конвенції про цивільну відповідальність [135, с. 111]. Однак надалі в більш широкому сенсі застосовується поняття "міжнародно-правове регулювання охорони морського середовища" [135, с. 112-113]. 


Широкого визнання набув термін "принцип охорони морського середовища" [135, с. 24-28], змістом якого є захист і збереження МС. 


Як зазначає Л.В. Сперанська, поняття "охорона морського середовища" включає запобігання забрудненню МС й заходи щодо скорочення забруднення, якщо воно все-таки відбулося, включаючи збереження контролю за забрудненням з будь-якого джерела [170, с. 231].


Ю.С. Шемшученко визначає поняття "охорона морського середовища" як комплекс міжнародних і національних економічних, санітарно-гігієнічних, науково-технічних, правових заходів запобігання забрудненню та ліквідації наслідків забруднення морів і Світового океану [180, c. 388-389].


У праві України використовуються терміни "охорона довкілля" [9], "охорона внутрішніх морських вод і територіального моря від забруднення та засмічення", "запобігання забрудненню морського середовища із суден" [23]. У вказаних Правилах охорони внутрішніх морських вод і територіального моря від забруднення та засмічення подається визначення "морського середовища" як води морів з певними, притаманними тільки їм фізико-хімічними властивостями (п. 1 Правил).

 
Тому ми вважаємо за доцільне використовувати поняття "охорона морського середовища" як найбільш загальне і таке, що охоплює всі аспекти: запобігання забрудненню МС, захист і зберігання МС, відповідальність за забруднення МС. 


Виходячи із зазначеного, можна визначити "охорону морського середовища" в широкому сенсі як сукупність заходів правового, організаційного та контрольного характеру на національному й міжнародному рівнях, спрямованих на запобігання і скорочення забруднення МС, ліквідацію його наслідків, включаючи заходи для відшкодування шкоди, що спричинило забруднення. 


Стосовно правової охорони МС від забруднення слід використовувати поняття "правова охорона морського середовища", "міжнародно-правова охорона морського середовища".


Наступним поняттям, яке аналізується і нерозривно пов’язане з першим, є поняття "забруднення морського середовища". Дефінітивне визначення поняття "забруднення морського середовища" розробила Об’єднана група експертів з наукових аспектів забруднення моря (ГЕСАМП), підтримала Міжурядова океанографічна комісія (1967) і прийняла Конференція ООН з проблем навколишнього середовища (1972). Під забрудненням моря розуміємо "введення людиною прямо чи непрямо речовин або енергії в морське середовище (включаючи естуарії), що спричиняють такі шкідливі наслідки, як шкода живим ресурсам, небезпека для здоров’я людей, перешкоджання у морській діяльності, включаючи рибальство, погіршення якості морської води та зменшення її корисних властивостей" [68, с. 253]. 


Зазначене доктринальне визначення включене до ч. 4 п. 1 ст. 1 Конвенції 1982 р., тим самим воно набуло нормативного характеру. Однак у визначенні, включеному до Конвенції 1982 р., вміщено ряд не лише редакційних доповнень, а й таких, що у своїй сукупності приводять до розширення її змісту і сфери застосування. Відповідно до цього визначення під забрудненням МС розуміємо "привнесення людиною, прямо чи непрямо, речовин або енергії в морське середовище (включаючи естуарії), що призводить до таких згубних наслідків, як шкода живим ресурсам, небезпека для здоров’я людини, створення перепон для діяльності на морі, у тому числі рибальства, зниження якості морської води, яка використовується, та погіршення умов відпочинку".

Перш за все забруднення слід розуміти як дію, що спричинила згубні наслідки, тобто таку дію або таку ситуацію, яка виникла в результаті людської діяльності і яка "може призвести до таких згубних наслідків". Відповідно до цього доповнення забрудненням визнається очікуване або неминуче настання шкідливого результату і наявність небезпеки забруднення. Відтак розширюються можливості для вживання превентивних заходів до моменту початку процесу забруднення, наприклад, якщо в результаті аварії судна, його посадки на мілину або іншого інциденту виникає небезпека завдання шкоди морському середовищу. Заходи для запобігання вживаються і в разі наявності доказу того, що порушення можуть бути потенційним джерелом серйозного забруднення, якщо не буде своєчасно вжито запобіжних заходів.

Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html

3. Міжнародний характер судноплавства визначає необхідність як розмежування, так і оптимального сполучення заходів для запобігання забрудненню МС, які повинні бути прийняті на національному й міжнародному рівнях. Глобальна природа проблеми захисту МС і світовий характер судноплавства об’єктивно визначають пріоритет міжнародних норм і стандартів у вказаній профільній сфері міжнародно-правового регулювання [109, с. 132-133; 110, с. 309-310].
1.2. Взаємодія публічно-правового і приватноправового елементів у міжнародному механізмі охорони морського середовища від забруднення із суден

Органічна цілісність екологічної системи всього Світового океану і тісний взаємозв'язок її окремих елементів обумовлюють міжнародний підхід до проблеми захисту МС і вимагають міжнародно-правового регулювання. 

Проблема забруднення МС з суден теж не є винятком. Проблематика охорони МС від ЗС є, із одного боку, вузькоспеціальною, а з іншого – ґрунтується на значному масиві міжнародно-правових норм. Нині система міжнародних угод у даній галузі представлена значною кількістю універсальних конвенцій. Їх більше десяти. 

Міжнародно-правове регулювання охорони Світового океану від забруднення має досить коротку історію. Його початок пов'язаний з ухваленням у Лондоні Міжнародної конвенції із запобігання забрудненню моря нафтою 1954 р. (далі – Конвенція 1954 р.) Будучи тривалий час єдиним спеціальним міжнародно-правовим актом універсального характеру в галузі охорони МС, Конвенція 1954 р. характеризувалася тим, що вона торкалася тільки одного джерела забруднення – судноплавства і передбачала заходи для запобігання забрудненню моря лише одним видом полютантів – нафтою [78, с. 263].

Катастрофічні наслідки аварії танкера "Торрі Каньйон" стали каталізатором для розвитку міжнародно-правової охорони МС. Перш за все набув подальшого розвитку універсальний рівень: у 1969 р. були прийняті поправки до Конвенції 1954 р. щодо зливу нафти; у міжнародному морському праві закріпилися нові інститути і норми щодо втручання у випадках аварій (Міжнародна конвенція щодо втручання у відкритому морі у випадках аварій, що призводять до забруднення нафтою 1969 р.), відшкодування шкоди, заподіяного забрудненням моря нафтою (Міжнародна конвенція про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р., Міжнародна конвенція про створення міжнародного фонду для компенсації шкоди від забруднення нафтою 1971 р.).

Універсальний підхід до охорони МС у цей період полягав у виробленні та впровадженні обов'язкових для всіх держав міжнародних стандартів, норм і правил. При цьому поняття "універсальний" стосується сфери дії стандарту, норми, правила, яке включає географічний (охоплення всіх основних районів), соціальний (охоплення держав з різним рівнем розвитку) і внутрішньосистемний аспекти. Спочатку ці стандарти, норми, правила стосувалися окремих видів забруднення і окремих сторін боротьби з ним. Було укладено ряд міжнародних договорів, спрямованих на скорочення або запобігання забрудненню в усьому Світовому океані. У рамках цих спеціальних конвенцій почали розроблятися і встановлюватися універсальні норми міжнародного права з охорони МС, і хоч договори мали універсальний характер, значення їх обмежувалося тим, що вони стосувалися лише деяких видів забруднення (в основному – нафтопродуктами і радіоактивними матеріалами) з окремих джерел (суден тощо).

Норми, що їх вони передбачали, зазвичай встановлювали особливі зони або райони, де забруднення було найбільш вірогідне і становило найбільшу небезпеку (прибережні смуги вздовж узбережжя, райони найбільш інтенсивного судноплавства, заповідні райони, морські резервати) [113, с. 328]. Таким чином, до кінця 60-х років ХХ століття склався широкий комплекс універсальних міжнародно-правових норм, покликаних регулювати питання охорони МС від забруднення нафтою [78, с. 264]. 

Наступним етапом стало ухвалення загальної спеціальної Конвенції з запобігання забрудненню моря скиданням відходів та інших матеріалів 1972 р., що набрав чинності 30 серпня 1975 р. [68, с. 252-253].

Істотний внесок у створення широкої правової основи міжнародної співпраці в боротьбі із забрудненням МС, заподіяним судноплавством, внесла Міжнародна конвенція із запобігання забрудненню із суден 1973 р. (Конвенція МАРПОЛ 73). Її ухвалення в 1973 р. на Лондонській конференції було пов'язане із триваючим забрудненням моря в результаті судноплавства не тільки нафтою, але й іншими шкідливими речовинами, недостатньо ефективною системою контролю за забрудненням із суден і низкою інших недоліків, властивих як системі міжнародно-правового регулювання захисту МС від забруднення в цілому, так і Конвенції 1954 р. зокрема. Конвенція МАРПОЛ 73 була прийнята з метою замінити Конвенцію 1954 р. [102, с.  42].
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Таким чином, можна говорити про виникнення комплексного інституту – міжнародного морського екологічного права, що склалося на межі трьох галузей, – міжнародного морського права, міжнародного права навколишнього середовища і міжнародного приватного права (міжнародного приватного морського права як його частини). Розглядаючи об'єкт дослідження в монографії "Забруднення морського середовища і міжнародне право", К. Хакапаа визначає його як право морського навколишнього середовища (the environmental law of the sea) і відносить до міжнародного права навколишнього середовища. На необхідність виділення даного інституту вказав і В.П. Кириленко, обґрунтувавши свою думку наявністю особливого предмета регулювання, а також методу міжнародного морського екологічного права [98, с. 92].

Міжнародне морське екологічне право можна визначити як системний комплекс міжнародних публічно- і приватноправових принципів і норм, що складає відокремлений міжнародно-правовий інститут, котрий визначає єдині стандарти охорони МС, встановлює зобов'язання держав та інших суб'єктів міжнародного права стосовно закріплення, забезпечення і охорони цих стандартів. В основі цього міжнародно-правового інституту – цілісна система принципів, що зумовлює дієвість і ефективність реалізації міжнародно-правових норм у галузі охорони МС, їхній системний характер і дозволяє виділяти відокремлений механізм охорони МС від ЗС.

Як зазначає К. Хакапаа, міжнародне регулювання запобігання забрудненню моря може спричинити утворення норм у чотирьох головних галузях: матеріальні зобов'язання; співпраця; юрисдикція; відповідальність [173, с. 40]. Йдеться саме про норми про відповідальність за шкоду від забруднення [173, с. 27]. Відносячи ці норми до галузі міжнародного регулювання навколишнього середовища, К. Хакапаа зазначає, що ця сфера обширна за масштабами й неоднорідна за характером. "Вимоги, яким воно повинне відповідати, багатоманітні і здебільшого мають міждисциплінарний характер. Міжнародне право навколишнього середовища, у свою чергу, не є однорідним, містить елементи основних правових концепцій та інститутів" [173, с. 27].

Конкретизуючи ці вислови, ми можемо дійти висновку про наявність механізму міжнародно-правового регулювання охорони МС від забруднення – норм як публічно-правових, тобто норм класичного міжнародного (публічного) права, так і норм приватноправових, норм міжнародного приватного права. Використовуючи класифікацію К. Хакапаа, до перших належать норми про матеріальні зобов'язання; співпрацю; юрисдикцію та відповідальність держав [173, с. 40-42]. До приватноправових належать норми про відповідальність за шкоду від забруднення, що містяться в міжнародних конвенціях про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення.

Розглядаючи категорію "механізм" стосовно сфери охорони МС від ЗС, слід уточнити цю категорію. На нашу думку, використання поняття "механізм" пов'язане більшою мірою не з єдністю норм права стосовно віднесення до певної системи (міжнародної або внутрідержавної) або галузі (міжнародне приватне право, цивільне право, екологічне право), а з можливістю реалізації виключно в комплексі з нормами інших правових систем, галузей та інститутів – і йдеться тут не про статичну освіту, як з певним допущенням може характеризуватися та або інша спільність правових норм, а про динамічну освіту, що виникає й існує в процесі реалізації цих норм, спрямованих на досягнення певного результату. Саме тому в даній праці запропоновано термін "правовий механізм охорони морського середовища від забруднення із суден" як родове поняття, що складається з приватноправового та публічно-правового механізмів охорони МС від ЗС як комплексних категорій. Причому ця комплексність трирівнева: вона виявляється в комплексному підході стосовно природи норм (приватноправові та публічно-правові); приналежності до різних правових систем, різного рівня регулювання – внутрідержавної та міжнародної; і по-третє, у комплексному підході до регулювання, що припускає повне охоплення різних аспектів усіх відносин у даній сфері: цивільно-правова відповідальність, страхування відповідальності, фінансове забезпечення, арешт суден, рятування від забруднення.
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5. Приватноправовий компонент механізму міжнародно-правового регулювання охорони МС від забруднення включає декілька взаємозв'язаних правових інститутів: цивільної відповідальності за шкоду від забруднення МС, страхування відповідальності за забруднення МС, рятування від забруднення, затримання й арешту морських суден за морськими вимогами.

1.3. Міжнародно-правові норми про цивільну відповідальність у системі міжнародного приватного права і проблеми їх уніфікації

У міжнародному приватному праві останніми роками розширилося коло міжнародних угод, що містять уніфіковані матеріальні норми про цивільну відповідальність заподіювача шкоди: угоди про міжнародний транспорт, про цивільну відповідальність за забруднення моря, за ядерну шкоду. На цю тенденцію вказував Л.А. Лунц [142, с. 644]. Не можна погодиться з його твердженням, що ці угоди не є універсальними. У таких сферах, як цивільна відповідальність за забруднення моря, за ядерний шкоду, вони охоплюють значне число учасників і відтак можуть вважатися універсальними.

Деякі автори вважають їх приналежними до міжнародного публічного права, зокрема до інституту міжнародної відповідальності. Так, до однієї групи належать конвенції: Конвенція про міжнародну відповідальність за шкоду, заподіяної космічними об’єктами, 1972 р., Римська конвенція про відшкодування шкоди, заподіяних іноземними повітряними суднами третім персонам на поверхні, 1952 р., Паризька конвенція про відповідальність перед третьою стороною в галузі ядерної енергії 1960 р., Брюссельська конвенція про відповідальність операторів ядерних суден 1962 р., Віденська конвенція 1963 р. про цивільну відповідальність за ядерну шкоду 1963 р., Конвенція 1969 р., Брюссельська конвенція про цивільну відповідальність у галузі морських перевезень ядерних матеріалів 1971 р. Відзначено, що в разі спричинення шкоди держава несе абсолютну відповідальність за виплату компенсації [69, с. 488].

Слід зазначити, що до цього переліку входять дві різні за своєю правовою природою групи конвенцій. Перша дійсно пов'язана з відповідальністю держав як суб'єктів міжнародного права за діяльність, що спричинила транскордонну шкоду. Ці конвенції мають публічно-правовий характер і регулюють міжнародну відповідальність держав за правомірну діяльність. Зокрема, сюди належить Конвенція про міжнародну відповідальність за шкоду, заподіяну космічними об’єктами, 1972 р.

Друга група конвенцій – це приватноправові за суттю конвенції. По цих конвенціях цивільна відповідальність за заподіяну шкоду покладається на приватноправових суб'єктів (а оскільки йдеться про наявність іноземного елементу – на суб'єктів міжнародного приватного права) – перевізника (ст. 5 Конвенції про цивільну відповідальність за шкоду, заподіяну при перевезенні небезпечних вантажів автомобільним, залізничним і внутрішнім водним транспортом, 1989 р.), власника судна (ст. ІІІ Конвенції 1992 р.), оператора ядерної установки (ст. II Віденської конвенції про цивільну відповідальність за ядерну шкоду 1997 р.). До них належать Паризька конвенція про відповідальність перед третьою стороною в галузі ядерної енергії 1960 р., Віденська конвенція про цивільну відповідальність за ядерну шкоду 1963 р., Конвенція про цивільну відповідальність за шкоду, заподіяну при перевезенні небезпечних вантажів автомобільним, залізничним і внутрішнім водним транспортом 1989 р.

Ці конвенції спрямовані на встановлення одноманітних правил,  що забезпечують  відповідне і швидке відшкодування шкоди (преамбула Конвенції про цивільну відповідальність за шкоду, заподіяну при перевезенні небезпечних вантажів автомобільним, залізничним і внутрішнім водним транспортом, 1989 р.), всесвітнього режиму відповідальності, який дозволить доповнити й підсилити ці заходи з метою збільшення суми відшкодування за ядерну шкоду (преамбула Конвенції про додаткове відшкодування за ядерну шкоду 1997 р.), забезпечити надання достатньої, своєчасної та ефективної  компенсації  особам, які зазнали  шкоди,  заподіяної  інцидентами,  пов'язаними з перевезенням морем таких речовин, та створення одноманітних міжнародних правил і процедур для вирішення питань відповідальності й компенсації у зв'язку з такою шкодою (преамбула Конвенції 1996 р.)
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За основу вирахування в Конвенції 1957 р. використаний франк Пуанкаре. Загальним принципом визначення межі відповідальності за Конвенцією є величина, пропорційна тоннажу судна. Вона розрізняється залежно від виду шкоди – шкода майну визначається множенням 1000 франків на тоннаж, життю й здоров'ю – 3100 франків.

Конвенція 1957 р. вплинула на законодавство як держав, які беруть у ній участь, так і держав, що не приєдналися до неї. Так, Законом 1961 р. у канадський Закон про морське торговельне судноплавство були уведені основні положення цієї Конвенції. Тією чи іншою мірою Конвенція 1957 р. вплинула й на право інших держав, що переглядали після її прийняття своє законодавство про обмеження відповідальності судновласника. До їх числа, зокрема, належить й Радянський Союз, бо в КТМ СРСР 1968 р. (ст. 278, ч. 2) було уведене правило про "роздільну" відповідальність, узяте з Конвенції (ст. 1, п. 5) [90, с. 94].

Розвиток судноплавства призвів до можливості значно більшого, ніж це було передбачено в Конвенції 1957 р., заподіяння шкоди в процесі мореплавання. Тому подальший розвиток інституту обмеження відповідальності судновласника пішов по двох напрямах: по-перше, були прийняті спеціальні конвенції про цивільну відповідальність (Конвенція 1969 р.), одним із елементів яких є принцип обмеження відповідальності власника судна. По-друге, були прийняті зміни до Конвенції 1957 р., що підвищують межу відповідальності судновласників.

Подальший розвиток інституту обмеження відповідальності пов'язаний із прийняттям у 1976 р. Конвенції про обмеження відповідальності по морських вимогах, у наш час зміненої Протоколом 1996 р. Стаття 2 Конвенції 1976 р. містить широкий перелік вимог, по яких відповідальність може бути обмежена. 

По-перше, це вимоги, що виникають у зв'язку зі смертю особи, або заподіянням шкоди здоров'ю, або із втратою або пошкодженням майна, у тому числі у зв'язку з пошкодженнями портових споруджень, водних басейнів, судноплавних шляхів і засобів навігаційної обстановки, що відбулися на борту судна, або в прямому зв'язку з експлуатацією судна або з рятувальними операціями, а також вимоги відшкодування будь-якої заподіяної в результаті цього дальшої шкоди. У цю категорію включені вимоги, що виникають у зв'язку з подією як на судні, так і поза судном, на підставі договору або делікту. До названих вимог належать і вимоги, що випливають із перевезення вантажів і пасажирів. Спеціальне згадування про пошкодження портових споруджень, водних басейнів, судноплавних шляхів і засобів навігаційної обстановки пов'язане з тим, що згідно з п. 3 ст. 6 Конвенції 1976 р. держава може передбачити у своєму національному законодавстві пріоритет у їх задоволенні перед іншими вимогами. По-друге, це вимоги відшкодування іншої шкоди, заподіяної в результаті порушення будь-яких прав, що виникли не з договору, а з  прямого зв'язку з експлуатацією судна або з рятувальними операціями. По-третє, може бути обмежена відповідальність відносно вимог з відшкодування шкоди, заподіяної в результаті прострочення доставки при морських перевезеннях вантажів, пасажирів і їхнього багажу.

Конвенція 1976 р., як і Конвенція 1957 р., поширюється рівною мірою на власників суден, їхніх фрахтувальників, власників і операторів. 

Принциповою особливістю Конвенції 1976 р. є включення в число осіб, що користуються правом на обмеження відповідальності, нової категорії суб'єктів – "рятувальників" (ст. 1, п. 1). Судновласники-рятувальники користуються цим правом і по конвенціях 1924 й 1957 р., але саме як судновласники. Конвенція 1976 р. наділяє таким правом будь-якого рятувальника, під яким у ній слід розуміти "будь-яку особу, що надає послуги у прямому зв'язку з операціями  рятування" (ст. 1, п. 3).

Як і в деяких випадках, особа, відповідальна за шкоду, не має права на обмеження відповідальності, якщо доведено, що шкода стала результатом її власної дії або власної бездіяльності, заподіяних навмисне або з грубої необережності (ст. 4 Конвенції 1976 р.).

Конвенція 1976 р. установлює вичерпний перелік вимог, щодо яких обмеження відповідальності не застосовується.

У першу чергу йдеться про винагороду за здійснення рятувальної операції, у тому числі про сплату спеціальної компенсації або внеску за загальною аварією.

Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html
Цій проблематиці була присвячена Дипломатична конференція ІМО в Лондоні, на якій було підписано Конвенцію про відповідальність за шкоду, заподіяну судновим бункером. Ініціатором розгляду даного питання в 1996 р. виступила Австралія, в якій відбулося декілька серйозних інцидентів, пов'язаних із забрудненням МС бункерним паливом [106, с. 61].

Група держав (Нідерланди, Норвегія, Ірландія, Швеція та Велика Британія) запропонували проект Конвенції про відповідальність за шкоду, заподіяну судновим бункером. Основна ідея проекту полягає в тому, що відповідні положення Конвенції 1969 р. про географічну сферу застосування, позовну давність, спрямовану відповідальність включаються до цього проекту. Обмеження відповідальності повинне регулюватися застосовними нормами міжнародних конвенцій або національного законодавства. Відповідно до міжнародних правил і стандартів, схвалених ІМО, судновласник зобов'язаний страхувати свою відповідальність.

Основні суперечки під час дипломатичної конференції в Лондоні точилися довкола мінімальної водотоннажності суден, що підпадають під дію конвенції. Деякі країни пропонували рівень в 2-5 тис. т. Однак наполягали держави, які мають досить великий флот дрібного тоннажу. В основному на цьому наполягала Греція, заявляючи, що мінімальну межу необхідно встановити мало не на рівні декількох сотень тонн. Річ у тому, що чим менша межа дедвейту, тим більше витрат на моніторинг; з іншого боку, це дозволяє найповніше компенсувати збитки. У результаті тривалих переговорів було прийнято мінімальне обмеження в 1 тис. т.

У березні 2001 р. було прийнято нову конвенцію – Міжнародну конвенцію про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення бункерним паливом 2001 р. [124, с. 386].

РОЗДІЛ 2

МІЖНАРОДНИЙ ПРИВАТНОПРАВОВИЙ МЕХАНІЗМ ОХОРОНИ МОРСЬКОГО СЕРЕДОВИЩА ВІД ЗАБРУДНЕННЯ ІЗ СУДЕН

2.1. Цивільна відповідальність за шкоду від забруднення із суден у міжнародному приватному праві

2.1.1. Формування інституту цивільної відповідальності за шкоду від забруднення у міжнародному приватному праві

Проблематика цивільної відповідальності за шкоду від забруднення МС має самостійне значення в рамках механізму міжнародно-правової охорони МС від ЗС.

Питанням відповідальності за забруднення МС приділяється значна увага в прийнятих конвенціях, а також у роботі різних міжнародних організацій з підготовки нових міжнародних конвенцій. Вони базуються, як правило, на принципі обмеження відповідальності власників морських суден, при тенденції з посилення відповідальності, що знаходить відбиття у збільшенні її загальної межі [81, с. 97]. 

Іншою тенденцією є встановлення в ряді випадків об'єктивної відповідальності власників морських суден, що настає незалежно від провини заподіювача шкоди, що знайшло закріплення в Конвенції 1969 р. 

Третьою особливістю є наявність суворих правил покриття відповідальності, зокрема положення про обов'язкове страхування відповідальності. Обов'язковим елементом є багатоступінчастий характер відшкодування шкоди, що полягає у створенні міжнародного компенсаційного фонду. 

У міжнародному механізмі охорони МС важливе значення має компенсація шкоди від забруднення нафтою. Система компенсації базується на двох основних конвенціях, прийнятих під егідою ІМО, – Міжнародній конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р.
 із Протоколами 1976
, 1984 і 1992
,
 р. і Міжнародній конвенції про створення міжнародного фонду для компенсації шкоди від забруднення нафтою 1971 р. із Протоколами 1976 і 1992 р. У 1996 р. ця система була доповнена Міжнародною конвенцією про відповідальність і компенсацію шкоди в зв'язку з перевезенням морем небезпечних і шкідливих речовин, прийнятою на Міжнародній конференції, що відбулася в Лондоні 15 квітня – 3 травня 1996 р. [119, с. 102-116].
Конвенція 1969 р. підвищила відповідальність судновласників за шкоду від забруднення, що сталося в результаті зливу нафти, перевезеної як вантаж, у порівнянні з положеннями Міжнародної конвенції щодо обмеження відповідальності власників морських суден 1957 р. Конвенція 1969 р. передбачає відповідальність судновласників за будь-яку шкоду від забруднення, що є результатом витоку чи зливу нафти із судна, і застосовується виключно до шкоди від забруднення, заподіяної на території держави-учасниці Конвенції 1969 р., включаючи територіальні води, і до запобіжних заходів, розпочатих для запобігання чи зменшення такої шкоди, де б вони ні починалися (ст. II Конвенції 1969 р.). 
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Одночасно з прийняттям Конвенцій 1969 і 1971 рр. були укладені угоди приватноправового характеру – Добровільна угода власників танкерів щодо відповідальності за забруднення нафтою (TOVALOP) у 1969 р. і Договір щодо тимчасового доповнення до відповідальності танкерів за забруднення нафтою (CRISTAL). Їхнім завданням було забезпечення відповідальності за забруднення моря нафтою до набрання чинності міжнародних конвенцій. Значимість і ефективність цих угод була настільки висока, що багато держав не ратифікували Конвенцію 1969 р. і Конвенцію 1971 р., покладаючись на компенсацію шкоди за рахунок систем TOVALOP і CRISTAL [72, 101-106]. У TOVALOP брали участь власники 98 % світового танкерного флоту. Сутність механізму дії TOVALOP полягала в тім, що вона сприяла вжиттю власниками танкерів негайних заходів до ліквідації забруднення від розлитої нафти, даючи можливість таким власникам покрити витрати страховим відшкодуванням. Витрати із запобігання забрудненню відшкодовувалися, навіть якщо розливу не сталося. Учасником TOVALOP міг стати будь-який судновласник, що має танкер, призначений і побудований для перевезення наливом сирої нафти і нафтопродуктів. 

Відповідно до правил TOVALOP, максимальна компенсація за будь-який інцидент, зв'язаний із забрудненням, може скласти або 147 млн. дол. за БРТ, або 16,8 млн. дол. (яка величина є меншою). За правилами TOVALOP установлена така процедура обмеження відповідальності: для всіх танкерів місткістю до  5000  т – загальна сума відшкодування не може перевищувати 3,5 млн. дол.; по суднах понад 5000 т – загальна сума відшкодування не може перевищувати     3,5 млн. дол. плюс 493 дол. за кожну тонну понад 5000 т. Але максимальна загальна сума не може перевищувати 70 млн. дол. Сума компенсації виплачується протягом 2 років після письмової заяви власника судна.

Контракт про додаткову відповідальність власників танкерів за забруднення нафтою (CRISTAL) застосовувався при фрахтуванні суден головним чином за бербоут-чартером. Він був доповненням до установчого акта TOVALOP і діяв до 20 лютого 1992 р. Відповідно до Контракту, були встановлені такі розміри відповідальності за ЗС: по всіх танкерах місткістю до 5000 т – 36 млн. дол.; по суднах понад 5000 т – 36 млн. дол. плюс 733 дол. за кожну тонну понад 5000 т, але не більш 135 млн. дол. Учасниками CRISTAL могли бути нафтові компанії, що імпортують великі партії нафтовантажів морем. Як було відзначено, CRISTAL доповнював TOVALOP. Якщо танкер, що розлив нафту, брав участь у TOVALOP, а перевезений вантаж належав членові CRISTAL, то CRISTAL доплачував потерпілим понад межу відповідальності судновласника за TOVALOP. За схемою TOVALOP – CRISTAL був, наприклад, відшкодований збиток у розмірі близько 30 млн. дол., заподіяний аварією танкера "Амоко Кадис".

Дія цих угод закінчилася в лютому 1997 р. у зв'язку з набранням чинності Протоколами 1992 р. до Конвенції 1969 р. і Конвенції 1971 р.

2.1.2. Цивільна відповідальність за шкоду від забруднення нафтою у міжнародному приватному праві

У міжнародному механізмі охорони МС важливе значення має компенсація шкоди від забруднення нафтою. Система компенсації базується на двох основних конвенціях, прийнятих під егідою ІМО, – Конвенції 1969 р., із Протоколами 1976, 1984 і 1992 р. (далі, при характеристиці положень Конвенції, ми будемо посилатися на Конвенцію 1969 р. у ред. Протоколу 1992 р.), і Конвенції про фонд 1971 р., із Протоколами 1976 і 1992 рр. (Конвенція про фонд 1992 р.). Таким чином, у даний час для міжнародного права характерний двоїстий режим деліктної відповідальності судновласника за шкоду від забруднення нафтою. 

Стосовно суден, на які не поширюється Конвенція 1992 р. і спеціальні міжнародно-правові норми, що регламентують цивільно-правову відповідальність їхніх власників за забруднення нафтою, застосовується національне деліктне законодавство з урахуванням норм міжнародного приватного права, зокрема Міжнародна конвенція щодо обмеження відповідальності власників морських суден 1957 р. 

Для відшкодування шкоди від забруднення нафтою, що виникло внаслідок події із суднами, які фактично перевозять нафту наливом як вантаж, Конвенція 1992 р. і Конвенція про фонд 1992 р. передбачають специфічний правовий механізм. З огляду на особливий характер правил, що застосовуються при забрудненні із суден, Конвенція 1992 р. містить спеціальні визначення, що застосовуються тільки з метою цієї Конвенції.
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Кожному судну відповідний орган держави видає Свідоцтво, що засвідчує наявність страхування чи іншого фінансового забезпечення. Форма  Свідоцтва наводиться в додатку до Конвенції, а його термін не може перевищувати терміну дії страхування чи іншого забезпечення. Держава реєстрації судна встановлює умови видачі й дії Свідоцтва. 

Будучи центральним елементом приватноправової системи охорони МС, Конвенція 1969 р. із Протоколами 1976, 1984, 1992 рр. установлює правову відповідальність лише стосовно власника судна і не передбачає відповідальності держави, крім тих випадків, коли судна належать Договірній державі й використовуються для комерційних цілей (п. 2 ст. XI Конвенції 1969 р.). 

Однак коли держава не здійснює достатнього контролю над суднами, що плавають під її прапором, необхідна правова основа для вжиття заходів міжнародно-правової відповідальності. Це обумовлює необхідність установлення міжнародно-правового режиму цивільної відповідальності держав за шкоду, заподіяну унаслідок відсутності належного державного контролю за джерелом забруднення – судном. Тому уявляється необхідною розробка і прийняття спеціальної конвенції, що регламентує порядок відшкодування шкоди в разі забруднення МС. Ці пропозиції вже висувалися на початку 70-х рр. ХХ ст. і дотепер не втратили актуальності [169, с. 2; 170, с. 230].
СРСР брав участь у Міжнародній конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р.
, Протоколі 1976 р. до Конвенції   1969 р.
 Україна приєдналася до Конвенції 1992 р. у 2002 р. [10] .

2.1.3. Механізм відшкодування шкоди від забруднення нафтою за допомогою Міжнародного фонду 


Конвенція 1992 р. не у всіх випадках забезпечує потерпілим повне відшкодування шкоди від забруднення нафтою й у той самий час накладає на судновласників додаткові фінансові витрати. У зв'язку з цим у 1971 р. була прийнята Міжнародна конвенція із створення Міжнародного фонду для компенсації шкоди від забруднення нафтою. У 1976 р. до Конвенції 1971 р. був прийнятий Протокол
. Конвенція 1971 р. набрала чинності 16 жовтня 1978 р., а в 1992 р. у неї були внесені зміни, що набрали чинності одночасно з Протоколом 1992 р. до Міжнародної конвенції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою
 . Таким чином, у даний час діє Конвенція про Фонд у редакції 1992 р. Вона є доповненням до Конвенції 1992 р. Юридичний комітет ІМО резолюцією Leg. 2(82) від 18 жовтня 2000 р. схвалив виправлення до ст. 4(4) Конвенції про фонд
. У 2003 р. був прийнятий Протокол до Конвенції про фонд 1992 р.


Визначення судна, власника, шкоди від забруднення, запобіжних заходів, інциденту мають те саме значення, що й у Конвенції 1992 р. Географічна сфера застосування Конвенції про фонд 1992 р. точно відповідає Конвенції 1992 р.


Вищим органом Фонду є Асамблея, що складається з усіх держав-членів Конвенції. Асамблея вибирає на кожній черговій сесії голову і двох заступників, а також призначає Директора Фонду. Асамблея затверджує щорічний бюджет і розмір внесків, схвалює регулювання вимог до Фонду, розподіляє між особами, що поставили вимоги, наявні кошти для компенсації шкоди, створює тимчасові чи постійні допоміжні органи. Асамблея визначає, які держави, що не є учасницями Конвенції, і які міжурядові й неурядові міжнародні організації можуть брати участь у сесіях Асамблеї й інших органів. Сесії Асамблеї скликаються щорічно.


Секретаріат складається з Директора і відповідного персоналу. Директор є головною адміністративною посадовою особою Фонду і здійснює ті функції, що поклала на нього Асамблея. Зокрема, Директор уживає необхідних заходів з врегулювання вимог до Фонду, у тому числі без попереднього схвалення Асамблеєю, організує надходження внесків, підготовляє фінансові звіти і проект бюджету на календарний рік і т.д. При виконанні своїх обов'язків Директор і персонал не повинні одержувати будь-які інструкції від урядів і повинні утримуватися від дій, несумісних з їхнім статусом міжнародних службовців. Штаб-квартира Фонду розташована в Лондоні [145, c.425].


Фонд зобов'язаний виплатити компенсацію будь-якій особі, що зазнала шкоду від забруднення, якщо вона не може одержати повного і достатнього відшкодування шкоди на підставі Конвенції 1992 р. унаслідок того, що: а) Конвенція 1992 р. не передбачає ніякої відповідальності за шкоду; б) власник судна неспроможний у фінансовому відношенні й не може виконати цілком своїх зобов'язань, а фінансове забезпечення не покриває такої шкоди чи покриває недостатньо; в) шкода перевищує межу відповідальності власника судна.

Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html
Як і міжнародні конвенції, що визначають відшкодування шкоди, що виникає з договору морського перевезення вантажу і договору морського перевезення пасажирів (п. 3 ст. 25 Гамбурзьких правил, ст. 20 Афінської конвенції), Конвенція 1996 р. не регламентує питання відповідальності за шкоду, заподіяну ядерним інцидентом. Якщо в зазначених вище конвенціях це досягається способом загального посилання на відповідальність оператора ядерної установки, то п. 3 ст. 4 Конвенції 1996 р. виключає застосування Конвенції до шкоди, заподіяної радіоактивними речовинами. Перелік цих речовин міститься в Міжнародному кодексі морського перевезення небезпечних вантажів 1990 р. (клас 7) і в Кодексі безпечної практики перевезення навалочних вантажів 1965 р. (доповнення В), прийнятому в рамках ІМО [105, с. 547].

Таким чином, у даний час для міжнародного права характерний двоїстий режим деліктної відповідальності судновласника за шкоду від забруднення небезпечними і шкідливими речовинами. 

Стосовно суден, на які не поширюється Конвенція 1996 р. (за сферою дії, по видах речовин), відсутні спеціальні міжнародно-правові норми, що регламентують цивільно-правову відповідальність їхніх власників за забруднення небезпечними і шкідливими речовинами. Отже, у цих випадках застосовується національне деліктне законодавство з урахуванням норм міжнародного приватного права, зокрема Міжнародної конвенції щодо обмеження відповідальності власників морських суден 1957 р. 

Об'єктом відшкодування, відповідно до Конвенції 1996 р., визнається шкода від забруднення небезпечними і шкідливими речовинами, включаючи смерть будь-якої особи чи заподіяння тілесних ушкоджень на чи поза судном, що перевозить небезпечні і шкідливі речовини, у результаті впливу цих речовин; шкода чи збиток, заподіяні майну поза судном, що перевозить небезпечні і шкідливі речовини, у результаті впливу цих речовин; шкода чи збиток у результаті забруднення навколишнього середовища, викликаного небезпечними і шкідливими речовинами, за умови, що компенсація за завдання шкоди  навколишньому середовищу, за винятком упущеної вигоди внаслідок такого завдання шкоди, обмежується витратами на вжиття розумних відбудовних заходів, що були фактично вжиті чи повинні бути вжиті; витрати по запобіжних заходах і подальшу шкоду чи збиток, заподіяні запобіжними заходами (п. 6 ст. I Конвенції 1996 р.). Під "запобіжними заходами" в Конвенції слід розуміти будь-які розумні заходи, що вжила після інциденту будь-яка особа для запобігання чи зменшення шкоди

Необхідно відзначити, що коли говориться про те, що шкоду заподіяно небезпечними і шкідливими речовинами, мається на увазі, що йдеться про небезпечний і шкідливий характер даних речовин. У разі, якщо неможливо розумно відокремити шкоду, заподіяну небезпечними і шкідливими речовинами, від шкоди, заподіяної внаслідок інших обставин, вся така шкода вважається заподіяною небезпечними і шкідливими речовинами.

Конвенція 1996 р. містить норми, що визначають порядок співвідношення з іншими угодами про відшкодування шкоди, заподіяної забрудненням із суден. Зокрема, п. 6 ст. 1 і п. 3 ст. 4 Конвенції 1996 р. визначають, що у випадках, коли неможливо розумно відокремити шкоду, заподіяну  небезпечними і шкідливими речовинами, від шкоди, заподіяної іншими факторами, вся така шкода вважається заподіяною небезпечними і шкідливими речовинами, якщо й тією мірою, якою шкода, заподіяна іншими факторами, не є  шкодою такого виду: від забруднення, як він визначений у Конвенції 1969 року з виправленнями, незалежно від того, чи виплачується компенсація стосовно його відповідно до цієї Конвенції; і заподіяною радіоактивною речовиною класу 7 у Міжнародному кодексі морського перевезення небезпечних вантажів з виправленнями чи в доповненні В до Кодексу безпечної практики перевезення навалочних вантажів з виправленнями. В останньому разі підлягають застосуванню морські конвенції про ядерну відповідальність.

При конкуренції положень Конвенції 1996 р. і внутрішньодержавного законодавства у сфері відшкодування шкоди, заподіяної працівнику чи системі соціального забезпечення, пріоритет мають норми національного права (п. 2    ст. 4).
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Незважаючи на додаткові проблеми для судновласників, приєднання до Конвенції 1996 р. необхідно Україні. По-перше, це дозволить підсилити можливості компенсацій за шкоду, що завдають Україні при забрудненні небезпечними і шкідливими речовинами. З іншого боку, нашій країні вигідно, щоб усі країни, у порти яких заходять українські судна, приєдналися до Конвенції 1996 р. Таким чином, вони можуть обмежити свою відповідальність, упорядкувати подання вимог і відшкодування шкоди, зокрема піти від завищених вимог. Фактично, будучи членом ІМО й активним учасником міжнародного морського судноплавства, ми не зможемо уникнути застосування положень Конвенції 1996 р. після набрання нею чинності. Тому, крім можливості й необхідності приєднання до Конвенції 1996 р., вважаємо за необхідне приведення чинного законодавства у відповідність до положень Конвенції за допомогою виділення в чинному КТМ України самостійної глави, присвяченої відповідальності за шкоду у зв'язку з морським перевезенням небезпечних і шкідливих речовин.

2.1.5. Цивільна відповідальність за шкоду від забруднення бункерним паливом у міжнародному приватному праві

Конвенція 2001 р. базується на тих самих принципах, що і Конвенції 1992 р. Такі визначення, як "власник судна", "шкода від забруднення", "запобіжні заходи", "інцидент", аналогічні визначенням, що містяться в Конвенції 1992 р. 

Поняття "судно" визначається в Конвенції 2001 р. як будь-яке морське судно будь-якого типу. Під "бункерною нафтою" слід розуміти будь-яку вуглеводневу мінеральну нафту, використовувану чи призначену для використання як паливо на судні, і залишки такої нафти. 

Географічна сфера застосування Конвенції 2001 р.: щодо шкоди від забруднення – територія держави, включаючи територіальне море, і виключна економічна зона; щодо запобіжних заходів – без обмеження зазначеними просторами.

Згідно із ст. 3 Конвенції 2001 р. судновласник з моменту чи інциденту, якщо інцидент складається з ряду подій того самого походження, з моменту першої події несе відповідальність за шкоду від забруднення, заподіяну бункером на борту чи вихідну від судна. Таким чином, відповідальність покладається не тільки на власника, але і на фрахтувальника за бербоут-чартером й оператора судна.

Якщо відповідальними є дві чи більш особи, їх відповідальність є солідарною. 

Це правило не поширюється на випадок заподіяння шкоди від забруднення в результаті інциденту із залученням двох чи більше суден: судновласники нестимуть солідарну відповідальність за всю шкоду від забруднення, що не може бути розумно розділена між ними (ст. 5 Конвенції 2001 р.). 

Якщо власник судна доведе, що шкода від забруднення трапилася цілком чи частково в результаті поведінки потерпілої особи, що діяла чи не діяла з наміром завдати шкоди, або грубої недбалості цієї особи, він може бути цілком чи частково звільнений від відповідальності перед такою особою.

Згідно із ст. 6 Конвенції 2001 р. судновласник має право обмежити свою відповідальність відповідно до застосовного національного чи міжнародного режиму, наприклад Конвенцією про обмеження відповідальності по морських вимогах 1976 р. Отже, на відміну від Конвенції 1992 р. і Конвенції 1996 р., що встановлюють уніфіковані межі відповідальності, межа відповідальності при забрудненні бункером, що вчинило іноземне судно, наприклад на території України, буде визначатися законом держави прапора судна, що зовсім не завжди буде забезпечувати справедливу компенсацію шкоди. Розуміючи сформоване положення, Міжнародна конференція, на якій приймалася Конвенція 2001 р., схвалила резолюцію, що закликає держави терміново стати учасниками Протоколу 1996 р. до Конвенції про обмеження відповідальності по морських вимогах 1976 р., а також денонсувати дедалі ще чинні Конвенції з обмеження відповідальності 1924 р. і 1957 р.

Конвенція 2001 р. (п. 1 ст. 7) передбачає здійснення обов'язкового страхування відповідальності за шкоду від забруднення чи іншого фінансового забезпечення на суму, рівну межі відповідальності відповідно до застосовного національного чи міжнародного режиму обмеження відповідальності, однак не більше суми, розрахованої відповідно до Конвенції про обмеження відповідальності по морських вимогах 1976 р. (з урахуванням Протоколу 1996 р.). Страхування повинний здійснювати власник судна валовою місткістю понад 1000 тонн. Держава може вирішити не застосовувати це правило до суден, що оперують виключно на її території, включаючи територіальне море.
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У разі приєднання України до Конвенції 2001 р. у вітчизняних судновласників не виникне великих проблем. Річ у тім, що відповідальність судновласника, як власника джерела підвищеної небезпеки, і сьогодні, відповідно до цивільного законодавства України, є суворою, а обов'язок відшкодування шкоди покладається на осіб, що мають джерело підвищеної небезпеки на відповідній правовій підставі (як праві власності, так і на іншій законній підставі) (п. 2 ст. 1187 ЦК України). Україна не є учасником Протоколу 1996 р. до Конвенції про обмеження відповідальності по морських вимогах    1976 р., і межа відповідальності українського судновласника по зазначених вимогах складає максимальну суму. Відповідальність за шкоду, заподіяну забрудненням, як правило, страхується в клубах взаємного страхування. 

2.2. Міжнародно-правове регулювання арешту суден у зв'язку з вимогами про відшкодування шкоди від забруднення

У сучасному міжнародному морському приватному праві виділяють як самостійний інститут – інститут арешту суден [65; 66; 67; 121; 183]. Про це свідчать міжнародна уніфікація відповідних норм (Міжнародна конвенція з уніфікації деяких правил, що належать до арешту морських суден 1952 р., Міжнародна конвенція про арешт суден 1999 р.) і виділення відповідних правил в окремі глави національних нормативно-правових актів (КТМ України, КТМ РФ). Метою цього інституту є забезпечення морських вимог, до яких належать вимоги, зв'язані із забрудненням МС. 

Загальні правові підстави арешту морських суден установлює Конвенція ООН з морського права 1982 р. Відповідно до ст. 28 Конвенції 1982 р., арешт судна може бути здійснений за будь-якою цивільною справою по зобов'язаннях чи внаслідок відповідальності, прийнятої чи накликаної на себе судном під час чи для проходу його через територіальне море прибережної держави. Ця держава відповідно до своїх законів може здійснити арешт за цивільною справою іноземного судна, що знаходиться на стоянці в територіальному морі чи пропливає через територіальне море після виходу з внутрішніх вод. 

Таким чином, Конвенція 1982 р., не встановлюючи спеціальних правил щодо арешту суден, визначає загальні просторово-юрисдикційні критерії стосовно правомочності прибережної держави у сфері здійснення цивільної юрисдикції і відповідних примусових заходів, застосовуваних до іноземних суден у територіальному морі.

Згідно із ст. 109 Конвенції 1982 г. може бути арештоване судно, що займається несанкціонованим радіо- і телевізійним віщанням у відкритому морі. Прибережна держава для здійснення своїх суверенних прав на розвідку, експлуатацію, збереження живих ресурсів і керування ними у виключній економічній зоні може здійснити арешт суден для забезпечення дотримання законів і правил, що вона прийняла відповідно до Конвенції (ст. 73 Конвенції  1982 р.). Аналіз зазначених норм показує, що в них йдеться про публічно-правовий арешт суден, що здійснюють спеціально уповноважені органи з метою забезпечення безпеки і суверенних прав прибережної держави. Право на такий арешт передбачають як міжнародні угоди, і насамперед положення Конвенції 1982 р., так і відповідні внутрішньодержавні норми публічного права. Проблема їх імплементації у внутрішньодержавне законодавство України – самостійна тема, особливо актуальна у зв'язку з необхідністю забезпечення суверенних прав України у виключній (морській) економічній зоні України [122, с. 67-68].

Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html
а) затримуюча держава не дотримувалася положень Конвенції 1982 р. про звільнення судна чи екіпажа після надання розумного забезпечення;

б) протягом десяти днів з часу затримки не було досягнуто згоди про передачу питання про звільнення судна на розгляд будь-якому суду чи арбітражу;

в) держава прапора направила відповідну заяву в Міжнародний трибунал з морського права [89, с. 442]. 

Питання про негайне звільнення судна Міжнародний трибунал з морського права може розглядати лише у випадках, прямо передбачених у Конвенції. Суворо кажучи, таких випадків у Конвенції тільки три: п. 2 ст. 73, п. 7 ст. 220, п. 1 "b" ст. 226. Арешт, здійснюваний відповідно до ст. 73, зв'язаний з охороною суверенних прав прибережної держави на розвідку, експлуатацію, збереження живих ресурсів і керування ними у виключній економічній зоні, належить до публічно-правового арешту суден відповідно до класифікації, що ми запропонували, і не є предметом нашого розгляду. 

Що ж стосується п. 7 ст. 220 і п. 1 "b" ст. 226, то в них йдеться про забезпечення виконання державою порту законів і правил або застосовних міжнародних норм і стандартів із запобігання, скорочення і збереження під контролем ЗС, якщо таке порушення вчинене в територіальному морі або виключній економічній зоні цієї держави. 

 Згідно з п. 6 ст. 220 Конвенції 1982 р., якщо є явні об'єктивні докази того, що судно, яке здійснює плавання у виключній економічній зоні або територіальному морі держави, вчинило у виключній економічній зоні способом скидання порушення застосовних міжнародних норм і стандартів або відповідних таким міжнародним нормам і стандартам закони і правила цієї держави, що вводять їх у дію, із запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення МС із суден, що призвело до тяжкої шкоди чи погрози тяжкої шкоди узбережжю або зв'язаним з ним інтересам прибережної держави або будь-яким ресурсам її територіального моря чи виключної економічної зони, то ця держава може, з дотриманням Розділу 7 Конвенції 1982 р. і за умови, що це виправдано доказами, порушити розгляд, включаючи затримку судна, відповідно до своїх законів.

При цьому п. 7 ст. 220 Конвенції 1982 р. передбачає, що у випадках, коли через компетентну міжнародну організацію встановлені чи іншим способом погоджені належні процедури, за допомогою яких забезпечується дотримання вимог стосовно надання застави чи іншого придатного фінансового забезпечення, прибережна держава, якщо вона зв'язана такими процедурами, дозволяє судну продовжувати випливати своїм курсом.

 Відповідно до п. 1 "b" ст. 226, якщо розслідування свідчить про порушення застосовних законів і правил чи міжнародних норм і стандартів із захисту і збереження МС, то судно негайне звільняється за умови виконання таких доцільних процедур, як надання застави чи іншого потрібного фінансового забезпечення.

Оскільки п. 1 d) ст. 1 Міжнародної конвенції про арешт суден 1999 р. говорить, що шкода, заподіяна судном навколишньому середовищу чи узбережжю та зв'язаним з ними інтересам, або погроза заподіяння такої шкоди; заходи, вжиті для запобігання, зменшення чи усунення такої шкоди; компенсація за таку шкоду; витрати на розумні заходи для відновлення навколишнього середовища, що були фактично вжиті чи повинні бути вжиті; шкода, що була зазнана чи, імовірно, буде зазнана третіми особами в зв'язку з такою шкоди; і шкода, витрати чи збитки, аналогічні за своїм характером тим, що зазначені в підпункті "d" Конвенції 1999 р., належать до морських вимог
. Таким чином, йдеться про арешт суден, що підпадають під спеціальні норми міжнародного приватного морського права і внутрішньодержавного законодавства. 

Процедура звільнення судна чи екіпажа, здійснювана Міжнародним трибуналом з морського права, відбувається відповідно до розділу "Е" Правил Міжнародного трибуналу з морського права. Процес носить самостійний характер і не зв'язаний із процесом, що проходить у місцевому суді. Міжнародний трибунал з морського права обмежується лише звільненням судна і не розглядає питання, власно кажучи. Не має значення, чи зажадали влади прибережної держави надання забезпечення чи зроблять це в майбутньому. Якщо забезпечення вимагається, але, на думку держави прапора, воно є нерозумним, вона може просити Міжнародний трибунал з морського права установити розмір і форму забезпечення [89, с. 443-444].

Відповідно до п. 4 ст. 292 Конвенції 1982 р. після надання застави чи іншого фінансового забезпечення, що визначив Трибунал, влади затримуючої держави негайно виконують рішення Міжнародного трибуналу з морського права про звільнення судна чи його екіпажа.

2.3. Міжнародні правила страхування відповідальності за шкоду від забруднення

Одним із невід'ємних елементів режиму відповідальності за шкоду від забруднення нафтою поряд із суворою відповідальністю, спрямованою відповідальністю і високою її межею є обов'язкове страхування відповідальності. Згідно з п. 1 ст. VII Конвенції 1992 р. власник судна, що перевозить наливом як вантаж понад 2000 тонн нафти, повинний для покриття своєї відповідальності за шкоду від забруднення здійснити страхування чи надати інше фінансове забезпечення відповідальності (гарантію банку чи іншої кредитної організації) на суму, рівну межі його відповідальності за шкоду від забруднення.

Аналогічні норми містяться в Конвенції 1996 р. і 2001 р. (п. 1 ст. 12 Конвенції 1996 р., п. 1 ст. 7 Конвенції 2001 р.).

Тому є підстави вважати інститут страхування відповідальності від забруднення невід'ємним елементом приватноправового механізму охорони МС від забруднення. 

Причому, як і стосовно питань цивільної відповідальності за забруднення, рятування від забруднення і забезпечення вимог з відшкодування шкоди від забруднення, необхідно виділити міжнародний приватноправовий інститут страхування від забруднення і внутрішньодержавний приватноправовий інститут страхування від забруднення.

Розглянемо міжнародні стандарти страхування відповідальності від забруднення.

Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html
Судновласник повинний терміново інформувати клуб про будь-яку подію чи вимогу, що виникла в зв'язку із судном, і направити клубу всі необхідні документи. Він не має права врегулювати будь-яку вимогу щодо ризику, застрахованого в клубі, без письмової згоди керівників клубу.

Після узгодження умов входження визначеного судна в клуб керівники так швидко, як це практично можливо, видають судновласнику Свідоцтво про входження (Certificate of Entry), в якому вказуються початкова дата страхування й умови, за яких судно вважається застрахованим.

� Міжнародна кон�венція про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р. набрала чинності 19 червня 1975 р., і за станом на 31 грудня 2005 р. її учасницями є 42 держави, валовий тоннаж суден яких складає 3,59 мільйона тонн [200].


� Протокол 1976 р. до Міжнародної кон�венції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р. набрав чинності 8 квітня 1981 р., і за станом на 31 грудня 2005 р. його учасницями є 54 держави, валовий тоннаж суден яких складає 56,22 мільйона тонн [200].


� Протокол 1992 р. до Міжнародної кон�венції про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1969 р. набрав чинності 8 травня 1996 р., і за станом на 31 грудня 2005 р. його учасницями є 113 держав, валовий тоннаж суден яких складає 94,41 мільйона тонн [200].


� Протокол 1992 р. набрав чинності з 30 травня 1996 р. Його учасницями є близько 70 держав.





� СРСР приєднався до Міжнародної кон�венції про цивільну відповідальність за збиток від забруднення нафтою 1969 р. 24 червня 1975 р. Конвенція набрала чинності для СРСР 22.09.1975 р. (Див.: Сборник действующих договоров, соглашений и конвенций, заключенных СССР с иностранными государствами. – М., 1977. –          Вып. XXXI. – С. 97-106).


� СРСР приєднався до вказаного Протоколу 2 грудня 1988 р. Протокол набрав чинності для СРСР 2 березня   1989 р. [30]


� Протокол 1976 р. набрав чинності 30 травня 1996 р., і за станом на 31 грудня 2005 р. його учасницями є            32 держави, валовий тоннаж суден яких складає 47,71 мільйона тонн [200].


� Протокол 1992 р. набрав чинності 30 травня 1996 р., і за станом на 31 грудня 2005 р. його учасницями є 98 держав, валовий тоннаж суден яких складає 88,92 мільйона тонн [200].


� Застереження 2000 р. набрало чинності 27 червня 2001 р. 


� Протокол 2003 р. за станом на 31 грудня 2005 р. чинності не набрав, його учасницями є 15 держав, валовий тоннаж суден яких складає 13,57 мільйона тонн [200].


� Аналогічне положення міститься і в нормах внутрідержавного законодавства. Напр., п. 3 ст. 42 КТМ України, ст. 389 КТМ РФ.








