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Здатність виконувати перевезення без загрози для життя та здоров’я людей,
довкіллю, вантажу, як комплексна характеристика морського транспорту та водних
робіт, охоплює поняття безпека мореплавства.

Актуальність наукової проблеми з дотриманням правил безпеки
судноплавства визначається досить високим рівнем виникнення аварійних
випадків, які спричинили загибель людей або які створили небезпеку для життя і
здоров’я людей та інші тяжкі наслідки. В територіальних водах України та з
суднами під прапором України у 2001 році сталися 19 аварійних випадків (2 —
катастрофи, 7 аварій, 5 аварійних подій, 5 експлуатаційних пошкоджень), що
спричинили загибель 26 людей; у 2002 році — 10 аварійних випадків
(1 загибель судна, 6 аварійних подій, 7 експлуатаційних пошкоджень), що
спричинили загибель 2 людей; у І кварталі 2003 року — 14 аварійних випадків
(8 аварій, 6 експлуатаційних пошкоджень), які спричинили травмування двох
людей [10].

Головна мета цієї статті — стати корисною для практичних працівників
морської галузі для попередження аварійних випадків, особливо тих, які мають
тяжкі наслідки, та для виявлення причин, які сприяють їх виникненню.

Належне виконання вимог безпеки судноплавства є одним з важливих засобів
попередження аварійних подій, що може спричинити загрозу для життя, здоров’я
людей, довкіллю, вантажу. Одним із засобів дотримання безпечного мореплавства
є належним чином організована державна морська лоцманська служба — це
організована Міністерством транспорту України сукупність підприємств і
підрозділів морських портів, на які покладені функції щодо надання лоцманських
послуг у відповідних районах лоцманського проведення в територіальному морі і
внутрішніх водних шляхах України.

Серед засобів, які спрямовані на зниження та попередження аварійності
морських суден, визначне місце відводиться засобам кримінально4правового
впливу, а саме: стаття 276 Кримінального кодексу України (далі КК України)
визначає кримінальну відповідальність за порушення правил безпеки руху або
експлуатації транспорту, у тому числі і морського.

© А. А. Купрій, 2003

ÇÌ²ÖÍÅÍÍß ÏÐÀÂÎÏÎÐßÄÊÓ ÒÀ ÁÎÐÎÒÜÁÀ Ç² ÇËÎ×ÈÍÍ²ÑÒÞ UUUUUUUUUU



90

Теоретичні питання кримінальної відповідальності лоцманів розглядались
свого часу вченими та спеціалістами колишнього Радянського Союзу. Серед них:
Багрій4Шахматов Л. В., Дришлюк І. А., Водоп’янов Б. П. та інші [6, 196]. Але увага
до зазначеного дослідження приділялась незначна. Сьогодні цьому питанню
приділяється увага російськими дослідниками [7, 238]. В Україні дослідження з
зазначеної проблеми зовсім відсутні. Але сьогодні прийнято нові нормативно4
правові акти та внесені поправки в акти міжнародного права, які регламентують
питання відповідальності лоцманів.

У національному законодавстві України слід виділити Кодекс торговельного
мореплавства України (далі КТМ), Положення про державну морську лоцманську
службу, затверджену наказом Мінтрансу України від 11. 09. 2000 р. № 498;
Положення про лоцмана4оператора служби регулювання руху суден, затверджене
наказом Мінтрансу України від 28. 05. 2001 р. № 341; Положення про державних
річкових лоцманів, затверджене наказом Мінтрансу України від 14. 01. 02 р. № 11
та багато інших.

Серед міжнародних актів, згоду на обов’язковість яких надано Україною, які
регулюють правовідношення у сфері лоцманського проведення, слід назвати
міжнародні конвенції: Міжнародна конвенція про охорону людського життя на
морі 1974 року, Конвенція про Міжнародні правила запобігання зіткненню суден
на морі 1972 року, Міжнародна конвенція про вантажну марку 1966 року,
Конвенція про режим судноплавства на Дунаї від 18 серпня 1948 року, Конвенція
Організації Об’єднаних Hацій з морського права 1982 року, Міжнародна конвенція
про підготовку і дипломування моряків та несення вахти 1978 року та ін.
Резолюції Міжнародної морської організації (ІМО): резолюції ІМО А. 159 (ES. IV)
“Рекомендация по лоцманской службе”; А. 884 (21) “Поправки к Кодексу по
расследованию морских аварий и инцидентов”, А. 889 (21) “Устройство для
передачи лоцмана”; А. 485 (XII) “Подготовка, квалификация и методы работы
морских лоцманов, кроме лоцманов открытого моря” та ін.

Яким же чином нове міжнародне та національне законодавство розглядає
питання кримінальної відповідальності морських лоцманів?

Суб’єкт злочину, передбачений ст. 276 КК України — спеціальний. Це
працівник (у даному випадку, морського транспорту), який займає посаду,
пов’язану з судноводінням або експлуатацією водно4транспортних засобів, або з
виконанням роботи, яка пов’язана з рухом або експлуатацією суден. До таких
спеціальних суб’єктів належить морський лоцман, який винен у порушенні
правил безпеки руху або експлуатації морського транспорту, якому згідно з
висновком Державної кваліфікаційної комісії видано посвідчення державного
морського лоцмана України та який на момент злочину виконував службові
обов’язки.

Головним обов’язком державного морського лоцмана є забезпечення
безаварійного проведення суден на судноплавних шляхах, фарватерах і каналах, на
підхідних каналах до портів, швартування, відшвартування і перешвартування
суден, постановка суден на якір або бочку і зняття з них.

У практиці мореплавства існує три види лоцманського проведення суден:
необов’язкове, обов’язкове та примусове лоцманське проведення.

Притягнення державного морського лоцмана до відповідальності згідно з ст.
276 КК України можливе за обставин існування всіх елементів складу злочину:
об’єкт, суб’єкт, об’єктивна сторона, суб’єктивна сторона.

Особливістю є те, що диспозиція цієї статті є бланкетною. Для зв’ясування, які
правила були порушені, потрібно звернутися до нормативних актів, чинних на
морському транспорті.

Найбільш складним є питання суб’єктивної сторони. Суб’єктивна сторона
злочину щодо можливих наслідків, зазначених у ст. 276 КК України,
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характеризується необережною формою вини. Сама дія чи бездіяльність може
вчинюватись як необережно, так і умисно. Але визначення наявності вини
державного морського лоцмана є дуже складним.

Як показує практика взаємовідношень лоцмана і капітана, капітан судна після
прибуття лоцмана на борт судна фактично передає йому функції управління
судном і досвідчений капітан ніколи не буде ризикувати та завжди визнає
пріоритет лоцмана, як спеціаліста плавання у незнайомих капітану водах [9, 24].
При цьому капітан дещо відсторонений від управління судном. Але формально,
згідно з нормативно4правовими актами та міжнародними нормами, існує
положення, що “присутність на судні державного морського лоцмана не звільняє
капітана від відповідальності за управління судном” (ст. 97 КТМ України, п. 5. 5.
Положення про державну морську лоцманську службу). Така норма однаково
розповсюджується як при необов’язковому так і обов’язковому лоцманському
проведенню.

Саме це є особливістю правового статусу державного морського лоцмана на
судні. Слід розрізняти обов’язки капітана судна і лоцмана. Так, управління
судном, у тому числі судноводіння, вжиття всіх заходів, необхідних для
забезпечення безпеки плавання, запобігання забрудненню морського середовища,
підтримання порядку на судні, запобігання завданню будь4якої шкоди судну, людям
і вантажу, що перебувають на ньому, є обов’язком капітана судна (ст. 58 КТМ
України). Такого зобов’язання капітан судна ніколи не позбавляється, навіть при
наявності на борту судна лоцмана (за винятком випадків примусового проведення
суден). Навіть у випадках залишення капітаном судна командного містка він
зобов’язаний вказати державному морському лоцману особу, відповідальну за
управління судном у його відсутність (ст. 97 КТМ України).

Лоцман же є тільки радником для капітана. Так, капітан використовує
практичні знання лоцмана і його досвід плавання в даному районі. Усі накази
кермовому і в машинне відділення капітан віддає особисто. Якщо для
прискорення маневру капітан дозволяє лоцману віддавати накази безпосередньо
кермовому, то і в цьому разі вони вважаються виконаними за наказом капітана (п.
5. 5. Положення про державну морську лоцманську службу).

Проаналізувавши правовий статус капітана судна і лоцмана, можна зробити
висновок, що такі стосунки діють за схемою “начальник — радник”, коли
“начальник” вислуховує поради, але останнє рішення все ж таки залишається за
ним. Такі взаємовідношення можна прослідкувати за таблицею, що надається
нижче.

Таблиця 1

№ Капітан судна Державний морський лоцман
1 Здійснює управління судном

та несе відповідальність за
таке управління (ст.97 КТМ
України, п.5.5. Положення
про державну морську
лоцманську службу)

Здійснює лоцманське проведення. Присутність лоцмана
на судні й виконання  ним своїх обов’язків не знімає з
капітана відповідальності за управління судном (ст. 97
КТМ  України, п. 5.5. Положення про державну морську
лоцманську службу)

2 Капітан судна має право
відмовитись від послуг
лоцмана при наявності
достатніх підстав для сумнівів
щодо правильності
рекомендацій лоцмана (п.5.9
Положення про державну
морську лоцманську службу)

І після відмови капітана судна від проведення лоцман
зобов’язаний залишатися на містку і, якщо капітану
будуть потрібні відомості, необхідні для безпечного
плавання, лоцман зобов’язаний повідомляти їх. Якщо ж
капітан зажадає, щоб лоцман відновив проведення, то
останній  не має права відмовитися і зобов’язаний
продовжити лоцманське проведення (ст.5.10
Положення про державну морську лоцманську службу)
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Такий правовий статус лоцмана цілком обґрунтований. Кожні з учасників при
лоцманському проведенні виконують свої обов’язки і ніколи не виконують
обов’язків інших учасників. Такого стану і не може бути, оскільки це могло б
спричинити безповоротні наслідки.

Спробуємо уявити, що лоцман прибув на борт судна і з цього часу повністю
бере не себе управління судном. Першою перешкодою, з чим зіткнеться такий
лоцман, це непорозуміння з екіпажем, незнання особливостей управління судна,
будь4яких обмежень або несправностей двигунів, обмежень суднового персоналу,
що впливає на безпеку плавання, маневрування, швартовних операцій.

Саме тому цілком доцільно законодавством визначено пріоритет капітана
судна в управлінні судном. Так, капітан судна інформує, навіть зобов’язаний
проінформувати, лоцмана про зазначені вище несправності та інші особливості
управління судном, але не покладає на лоцмана функцій управління судном.

З іншого боку, лоцман повинен інформувати капітана судна про маршрут
переходу, особливі умови плавання та давати іншу інформацію, але останнє
рішення, навпаки, все ж таки залишається за капітаном судна.

Тому капітани суден при наявності лоцмана на борту ніколи не повинні
виявляти недбалість та повинні сумлінно виконувати свої обов’язки незалежно від
знаходження на борту судна лоцмана.

Розглянемо кілька практичних випадків.
Випадок 1.
06 жовтня 2000 року т/х “Pretty Ruby” (прапор — Гонг4Конг) прибув на

зовнішній рейд Одеського морського торговельного порту. На борт піднявся
лоцман. Як свідчать факти, судно було недостатньо підготовлене до слідування у
порт до причалу. Згідно з зауваженнями лоцмана, йому не надавалась “лоцманська
картка”, із зазначенням тактико4технічних даних судна, не було прийнято
достатньо баласту, що значно погіршувало маневрові характеристики та
управління судном. На судні не працював курсограф, реверсограф, лаг. Прокладка
на картах не велася. Швидкість судна від посадки лоцмана до проходу
Воронцовського маяка складала 6 вузлів. Але з моменту слідування у порт дії
капітана були пасивні, їм не було прийнято засоби до безпечного проходу судна до
причалу. З причини непрацювання курсографа, реверсографа і лага, відсутності
прокладки на карті, визнати фактичний шлях судна на акваторії порту було досить
складно. В результаті судно опинилось у значній близькості до причалу №2.
Капітан судна не використав наказу про віддання якорів і кормовою щоглою
судно зачепило консоль перевантажувача на причалі №2. Як наслідок був
повалений перевантажувач, на якому знаходились шість робітників, троє з яких
загинули одразу, а один помер у госпіталі.

За результатами розслідування було встановлено, що причиною аварії стало:
1. Помилки капітана судна у керуванні судном (а саме: незабезпечення

підготовки судна до проходження в складних портових водах; незабезпечення
необхідного баластування судна для поліпшення його керованості в положенні
“судно без вантажу”; незабезпечення робочого стану приладів на судні
(курсограф, реверсограф, лаг); передовіра керування судном лоцману;
неознайомлення лоцмана з “лоцманською карткою”.

2. Помилки лоцмана (не вимагав забаластувати судно; не зняв осадку судна
до того, як висадився на нього; не ознайомився з “лоцманською карткою” і
маневровими характеристиками судна; не дав необхідні рекомендації капітану; не
застосував буксири);

3. Неналежне виконання службових зобов’язань лоцманами4операторами (не
забезпечили контроль за рухом судна в зоні відповідальності посту регулювання
руху суден; не попередили капітана судна про те, що судно слідує до небезпеки)
[11].
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У результаті, оскільки присутність на судні лоцмана не звільняє капітана від
відповідальності за управління судном, капітана судна було притягнуто до
кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки руху та експлуатації
транспорту, а лоцман був звільнений з займаної посади.

Випадок 2.
30 січня 2000 року в порту Мапуту (Мозамбік) сталася аварія з т/х “В.

Курнатовский” (прапор — Україна), який навалився на вуглеперевантажувальний
комплекс, заподіяв йому значні пошкодження. На борт т/х “В. Курнатовский”
прибув лоцман для швартування судна. Лоцман повідомив, що на місці
швартування біля причалу стоїть вуглеперевантажувач та біля причалу діє
відбійна течія. При цьому був сильний притискний вітер. Судно почало рух до
причалу, та виявилось, що вуглеперевантажувач не був пересунутий з місця
швартовки. Лоцман наполягав, щоб з підходом судна вуглеперевантажувач був
пересунутий. Коли до причалу залишилось 30 м, а вуглеперевантажувача не було
пересунуто, капітан запропонував віддати правий якір. Але лоцман порадив не
робити цього, зважаючи на відбійну течію біля причалу. Через декілька хвилин
капітан все ж таки наказав віддати якір, але цього було вже замало. І т/х “В.
Курнатовський” навалився на вуглеперевантажувальний комплекс, заподіяв йому
значні збитки. За результатам розслідування встановлено, що причиною аварії
стало:

1. Неграмотні дії лоцмана, надання ним неправдивої інформації капітану судна,
помилковий спосіб швартування.

2. Припущення капітаном т/х “В. Курнатовский” помилок в управлінні
судном через неналежне виконання своїх зобов’язань по управлінню судном та
надмірну довіру лоцману. Своеєчасно не віддано правий якір. Не скористався
капітан своїм правом, згідно з ст. 105 КТМ України, відмовитись від послуг
лоцмана. Капітан не відмовився від проведення швартовних операцій при
наявності обгрунтованих причин, порушив статті 58, 97 КТМ України [9, 33].

Оскільки присутність на судні лоцмана не звільняє капітана від
відповідальності за управління судном, лоцман був звільнений з займаної посади,
але до відповідальності не притягнутий.

Підсумуємо.
1. Як бачимо, аналіз обставин аварійних випадків показує, що при нормальній

навігаційній обстановці та нескладній, відпрацьованій процедурі швартування
суден відсутність узгоджених дій між капітаном, лоцманом та іншими стають перш
за все причиною серйозного аварійного випадку, що говорить про вплив
людського фактору на безпеку мореплавства. Зокрема, це стосується
взаємостосунків капітана і лоцмана, які регламентуються положеннями
міжнародних конвенцій і КТМ України (ст. 97).

2. Але таке співвідношення норм національного та міжнародного права не
завжди одразу свідчить, що при аварійній морській події, винен тільки капітан
судна. Так, наприклад, лоцман може бути визнаний винним у випадку, коли
причиною аварії є невірні відомості про особливості району проведення, які
капітан судна не повинен був та не міг знати [3, 648].

Крім цього, у випадку непогоди проведення суден може бути здійснено
способом лідирування до місця, де можна буде безпечно прийняти лоцмана на борт
судна (п. 4. 5. Положення про державну морську лоцманську службу). Суть
такого способу в тому, що лоцман, який знаходиться на борту свого лоцманського
катера, вказує судну, яке проводиться, шлях до того місця, де можливо прийняття
його на борт. При цьому і лоцман, і капітан судна управляють своїми суднами
самостійно. Тому при порушені правил безпеки мореплавства кожен з них буде
відповідати згідно з статтею 276 КК України.

Притягнення до кримінальної відповідальності лоцмана може бути також
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застосоване при примусовому проведенні суден. У цьому випадку правовий статус
лоцмана змінюється: він є не тільки радником капітана судна, але особою, якій на
рівних правах з капітаном надано право управління рухом судна. Але слід одразу
зазначити, що примусового проведення суден сьогодні в Україні не встановлено.
Такий різновид лоцманського проведення зустрічається досить рідко, наприклад, у
Панамському каналі та на Філіппінах.

3. Крім державної морської лоцманської служби існує служба регулювання
руху суден (далі СРРС), що є невід’ємною частиною забезпечення безпеки
судноплавства. Такі СРРС створюються у районах інтенсивного судноплавства і
здійснюють радіолокаційне обслуговування суден, а саме: контроль за безпекою
судноплавства, регулювання руху суден, радіолокаційне проведення, подання
допомоги суднам під час аварійно4рятувальних операцій, інформування про рух
суден, стан засобів навігаційного облаштування, гідрометеорологічні умови та інші
фактори, що впливають на безпеку плавання. Такі функції виконують лоцмани4
оператори СРРС. Радіолокаційне проведення здійснюється “дистанційним”
способом. Лоцман4оператор СРРС виявляє судно на підходах до зони дії СРРС,
встановлює зв’язок з судном, його ідентифікацію та отримує необхідні дані про
судно, передає навігаційні попередження та виконує інші дії, закріплені у
Положенні про лоцмана4оператора СРРС та посадовими інструкціями. Так,
недбале виконання посадових обов’язків лоцмана4оператора можна знайти у
Випадку № 1 (вказаного вище з т/х “Pretty Ruby”), коли лоцмани4оператори не
забезпечили належний контроль за рухом судна у зоні відповідальності посту
регулювання руху суден, а також не попередили капітана судна про те, що судно
слідує до небезпеки. Але, суб’єктами злочину, передбаченого статтею 276 КК
України лоцмани4оператори не можуть бути, оскільки вони не беруть
безпосередню участь у проведенні судна, а тому не можуть порушити правила
безпеки руху на транспорті.

Висновки .
1. Державні морські лоцмани мають спеціальний статус на морському

транспорті. Питання кримінальної відповідальності державного морського лоцмана
та її розмежування з кримінальною відповідальністю капітана судна — досить
суперечливі, що пов’язано із різними статусами зазначених суб’єктів при
дійсному (фактичному) стані справ при лоцманському проведенні та при
законному (формальному).

2. Характер взаємовідношень лоцмана з капітаном судна залежить від виду,
способу проведення судна, а також від впливу людського фактору на безпеку
мореплавства, яке досить повно представлене у Резолюції ІМО А. 884 (21), що
тягне за собою розподіл відповідальності за порушення правил безпеки
судноплавства.
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УГОЛОВНАЯ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ГОСУДАРСТВЕННЫХ
МОРСКИХ ЛОЦМАНОВ ПРИ НАРУШЕНИИ ПРАВИЛ

БЕЗОПАСНОСТИ СУДОХОДСТВА

РЕЗЮМЕ

Деятельность государственных морских лоцманов характеризует4
ся особой сложностью и спецификой, что отражается на состоянииава4
рийности в морских судоходных компаниях. При возникновении ава4
рийного события, которое влечет уголовную ответственность согласно
ст. 276 УК Украины, возникает спорная ситуация при установлении
вины в связи с разграничением фактического и формального статуса
морского лоцмана, с одной стороны, и в связи с разграничением пра4
вового статуса капитана судна и лоцмана, с другой. Опыт приведенных
расследований аварийных событий с судами позволит правильно ори4
ентироваться в разрешении непростых ситуаций, в которых могут
оказаться капитаны судов, судовладельцы и лоцманы.

Ключевые слова: лоцманская служба, государственный лоцман,
лоцман4оператор, капитан судна, лоцманская проводка, безопасность
судоходства.
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