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Відмінною рисою торгового мореп�
лавання є його міжнародний характер.
Поряд з певною міжнародною уніфіка�
цією норм морського права існують і
національні законодавства держав в
цій галузі. Існування різнонаціональних
законів з ряду однорідних правовідно�
син часто створює складності при ви�
борі правопорядку в суперечці між суб�
’єктами права різних держав. Для вирі�
шення даної проблеми використовують�
ся колізійні норми й принципи, що
містяться у внутрішньому законо�
давстві держав чи розроблені судовою
практикою.

Колізії, що виникають у галузі торго�
вого мореплавання, розв’язуються, поряд
із загальними колізійними принципами
міжнародного  приватного права (таки�
ми, як закон місця укладання угоди, за�
кон місця правопорушення, принцип
“автономії волі” сторін, закон суду і т.
д.), і властивими лише морському праву
колізійними принципами, як, наприклад,
закон прапора судна. Розгляду цього
суто “морського” принципу присвячена
дана стаття, мета якої – виявлення істо�
ричної і сучасної значимості закону
прапора судна в колізійному праві.

При аналізі даного питання дослід�
жуються принципи раннього міжнарод�
ного морського законодавства по суті
питання, а також норми сучасного
морського права, як міжнародного, так і
національного роду морських держав.

Слід відзначити, що ранньому морсь�
кому праву не були властиві колізійні
проблеми. До кінця 16 сторіччя євро�
пейське морське право було досить од�
номанітним, і у зв’язку з цим суди не
зіштовхнулися з проблемою вибору
права при розгляді суперечок, що вихо�
дять за межі однієї держави. Джерелом
правової уніфікації з морських питань
було неписане морське право (Lex
maritima), прийняте в Європі у 9�12

століттях. Lex maritima було галуззю
торгового права – Lex maritima1 , яке
складалося з торгових звичаїв та за�
конів моря. Значення Lex maritima
зросло з його кодифікацією. Три морсь�
ких кодекси грали вирішальну роль при
правовому регулюванні морських пи�
тань: Свитки Олерона (Roles of Oleron),
прийняті у північній та західній Європі
від Скандинавії до Атлантичного узбе�
режжя Іспанії; Consolato del Mare, яке
регулювало морські питання в регіоні
Середземномор’я, і Правила Вісбі
(Wisby Rules), які контролювали морсь�
ку торгівлю у Балтиці2 .

Упродовж 15 сторіччя європейське
морське право поступово втрачало вла�
стиве йому одноманіття. Виникнення
національних держав у Європі супро�
воджувалося створенням національних
правових систем, що й спричинило пра�
вові колізії при взаємостосунках між
суб’єктами права різних держав. Ці
колізії розв’язувалися на базі так званої
територіальної теорії3 .

Цілком закономірно, що європейські
держави були зацікавлені в тому, щоб
самим контролювати всі питання в ме�
жах своєї території. В результаті цього
склалася практика регулювання договір�
них правовідносин за законом місця
укладення угоди, в той час як деліктні
правовідносини підпорядковувалися за�
кону місця правопорушення і т. д.

Територіальна теорія торкнулася і
морського права. Територіальне море
розглядалося як частина території дер�
жави і підпорядковувалося праву даної
держави. Теорія територіальності, зокре�
ма, породила принцип закону права пра�
пора – судно розглядалося як продов�
ження державної території, або, інакше
кажучи, як “плаваючий острів”.

Приблизно в 19 столітті принцип
закону прапора судна вже досить часто
використовувався при виборі права.
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Зазвичай цей закон застосовувався до
відносин між капітаном, командою, суд�
ном та третіми особами; договір най�
мання екіпажу підпорядковувався зако�
ну прапора судна, так, як і більшість
угод про різні послуги в портах, що ук�
ладалися капітаном”4 .

На сучасному етапі багато націо�
нальних морських законодавств вказу�
ють на закон прапора судна (у
більшості випадків він співпадає із за�
коном прапора судна5 ) як на одну з ко�
лізійних прив’язок.

Так, наприклад, КТМ України 1995 р.
відсилає до закону прапора судна такі
колізійні норми:

Ст. 14. “Правила даного Кодексу…
застосовуються:

1) в розділі 2 “Судно”… і в розділі
3 “Екіпаж судна” – до суден, зареєстро�
ваних в Україні;

2) в главі 1 “Межі відповідальності
судновласника” розділу 10 – до суднов�
ласників, судна яких плавають під Дер�
жавним прапором України.

Межі відповідальності судновласни�
ка і орендатора ядерного судна, що пла�
ває під прапором іноземної держави, ре�
гулюються законом держави, під прапо�
ром якої плаває судно…”

Третя частина ст. 120: “До затону�
лих у відкритому морі суден, а також до
вантажів і речей, що знаходяться на
них, застосовується законодавство дер�
жави, під прапором якої плавало суд�
но”.

Ст. 296: “…Якщо всі судна, що
зіштовхнулися, плавають під одним пра�
пором і не зачеплено інтересів третьої
сторони, застосовується законодавство
держави прапора цих суден, незалежно
від того, де відбулося зіткнення” (Тут
мається на увазі право, що регулює
відносини з приводу відшкодування
збитків від зіткнення суден).

Ст. 327: “Якщо рятівне і врятоване
судно плавають під прапором однієї
держави, застосовується законодавство
цієї держави.

При розподілі винагороди за вряту�
вання між власником і екіпажем рятів�
ного судна, а також між членами екіпа�
жу, застосовується законодавство дер�

жави, під прапором якої плавало суд�
но”6 .

Канадський Закон про судноплав�
ство в ст. 275 вказує, що до правовідно�
син, в яких беруть участь судно і члени
екіпажу судна, повинен бути застосова�
ний закон порту реєстрації даного суд�
на”7 . Аналогічно вирішується питання
про зв’язок з даними правовідносинами
в Англії8 .

В Іспанії право прапора регулює пра�
вовідносини з приводу судна, правами
на судно, а також зобов’язань, що вико�
нуються на борту судна. Цей принцип
закріплено у ст. 10(2) Цивільного ко�
дексу Іспанії9 .

Спеціальна вказівка на застосування
принципу закону прапора судна
міститься у багатьох міжнародних кон�
венціях в галузі морського права.

1. Міжнародна Конвенція про вряту�
вання на морі 1989 р. в ст. 15 визначає,
що розподіл винагороди за врятування
між судновласником, капітаном і члена�
ми екіпажу судна, що надало послуги по
рятуванню, визначається за законом
прапора даного судна1 0.

2. Міжнародна конвенція про уніфі�
кацію деяких правових норм відносно
зіткнення суден 1910 р. встановлює ун�
іфіковані норми по відшкодуванню
збитку, завданого суднам, а також в
силу ст. 12 застосовується, коли судна,
що зіштовхнулися, належать (тобто пла�
вають під прапором) державам, що
підписали дану Конвенцію. Разом з тим
відповідно до ст. 12(2) Конвенції, якщо
всі зацікавлені по справі фізичні чи
юридичні особи належать одній і тій же
державі і справа слухається в тій же
державі, то правовідносини будуть регу�
люватися національним законодавством,
а не нормами Конвенції1 1.

3. Ст. 8(1) Конвенції про арешт су�
ден застосовується до будь�якого судна,
що плаває під прапором держави, яка
домовилася (тобто підписала Конвен�
цію) в межах юрисдикції будь�якої дер�
жави�учасника1 2.

4. Ст. 1 Конвенції про кримінальну
юрисдикцію по справах про зіткнення
суден встановлює, що у випадку засто�
сування кримінально�правових санкцій
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до екіпажа судна у зв’язку із зіткнен�
ням застосовується право держави пра�
пора даного судна. Згідно зі ст. Кон�
венції арешт або затримання судна у
вказаній вище ситуації можуть бути
санкціонованими владою держави, під
чиїм прапором плаває судно1 3.

5. Женевська Конвенція про відкри�
те море в ст. 6 вказує, що судна у
відкритому морі перебувають під “вик�
лючною юрисдикцією” держави, під пра�
пором якої вони плавають1 4. Це ж поло�
ження закріплене в ст. 92(1) Конвенції
ООН про морське право, яка вимагає,
щоб між судном і державою, під прапо�
ром якої воно плаває, існував реальний
зв’язок1 5.

Наведений вище термін морського
національного та міжнародного законо�
давства, яке вказує на застосування пра�
ва прапора судна, неповний (перелік
можна продовжити). Основна ідея поля�
гає в тому, щоб продемонструвати ши�
роту використання даного принципу
при розв’язанні правових питань, що ви�
никають в процесі мореплавання.

Як правило, розробці і прийняттю
якого�небудь законодавства передує ба�
гаторічна і копітка робота дослідників,
зокрема вчених�правознавців. Значною
мірою це стосується проблем міжна�
родного приватного морського права,
яким присвячено багато робіт вчених зі
світовим ім’ям. Було б доцільно зупи�
нитися на поглядах деяких з них на
принцип закону прапора судна, а також
проілюструвати випадки використання
даного принципу в судовій практиці де�
яких провідних морських держав.

В роботах англійських авторів
Дайсі і Моріса вказується, що принцип
закону прапора судна не завжди слід
розглядати як єдиний при розв’язанні
конкретного правовідношення. Наприк�
лад, до правовідносин з угод про морські
перевезення може застосовуватися
принцип закону прапора, якщо немож�
ливо встановити закон, властивий угоді.
Але він може бути визначальним при
укладанні шлюбу на борту судна у
відкритому морі, а також стосовно пра�
вопорушень, здійснених на судні у
відкритому морі1 6.

Інші англійські вчені Чешайр і Норт
також визнають закон прапора судна
при реєстрації шлюбу на борту судна, а
також при регулюванні правовідносин
зі спадкоємності по заповіту, якщо він
складений на судні. Ці автори також
рекомендують регулювати деліктні пра�
вовідносини, що виникли на судні в іно�
земних територіальних водах, правом
прапора судна, при умові, що наслідки
даного правопорушення торкнулися са�
мого судна і не розповсюджувалися за
його межами1 7.

У Франції принцип закону прапора
судна визнаний такими авторитетами,
як Батифоль, Лагард, Родьєр, дю Пон�
тавік та ін. Згідно з французькою тео�
рією право прапора судна застосовуєть�
ся у випадках, коли делікт мав місце у
відкритому морі, а також у внутрішніх
чи територіальних водах держави, під
прапором якої судно плаває, і торкаєть�
ся самого судна. Окрім цього, на думку
вказаних вище авторів, досліджуваний
нами принцип повинен застосовуватися
до відносин з угоди фрахтування суден,
при визначенні статуса судна, а також
при вирішенні питань, пов’язаних з екі�
пажем судна (наприклад, трудові супе�
речки)1 8.

Судова практика великих морських
держав застосовує принцип закону
прапора до суперечок, що виникають з
відносин між членами екіпажу (справа
Lauritzen v. Larsen в США)1 9; до право�
порушень, здійснених на судні у відкри�
тому морі (срава Regina v. Andevson,
Англія)2 0. Неоднозначно вирішується
судами питання про право, що застосо�
вується до відносин з угоди фрахтуван�
ня суден. У працях авторів колишнього
СРСР підкреслювалося, що великі капі�
талістичні морські держави, такі як Анг�
лія, Франція, Італія, намагаючись захис�
тити інтереси своїх великих судновлас�
ницьких монополій, використовуючи
принцип закону прапора, підпорядкову�
ють відносини з угоди фрахтування су�
ден, своєму національному законодав�
ству2 1. Справді, з самого початку у
морському праві прапор судна був
найбільш важливим, якщо не єдиним
зв’язуючим фактором у відносинах з
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угоди чартер партії. На сучасному етапі
цей принцип використовується як допо�
міжний, хоча рідко він є визначальним
(справа Coast Lines v. Huding & Veder
Chartering N. V.)2 2.

Якщо угода фрахтування посилаєть�
ся на застосування Гаагських, Гаагсько�
Вісбійських правил або національного
варіанту цих правил, то їх норми засто�
совуються в частині перевезення ван�
тажів і відповідальності за вантаж про�
тягом часу фрахтування. Слід також
відзначити, що Римська Конвенція про
право, яке застосовується до договірних
зобов’язань, відмінила застосування
принципу закону прапора до стосунків
з угоди фрахтування, яке мало місце за
французьким чи італійським законо�
давствами2 3.

Як було проілюстровано, принцип за�
кону прапора судна застосовується до
широкого кола правовідносин. Та разом
з тим при вирішенні питання про засто�
сування цього принципу виникають
певні складності.

Так, наприклад, зараз приблизно 40%
світового флоту плаває під прапором
“зручності”2 4, який застосовується з по�
даткових та інших міркувань. Чи слід
застосовувати принцип закону прапора
судна, якщо судно плаває під прапором
“зручності”, іншими словами, якщо між
судном і державою, під прапором якої
воно плаває, немає реального зв’язку?

Проблема тут полягає в тому, що
держава, яка надала більш вигідний по�
датковий режим і зареєструвала судно,
на практиці може і не контролювати
його. Це суперечить вимогам міжнарод�
них конвенцій про контроль державою
судна, що плаває під її прапором.

Так, Женевська Конвенція про
відкрите море 1958 р. у ст. 5 вказує, що
національна приналежність судна виз�
начається прапором, під яким держава
наділила його правом плавати. Тому,
згідно з Конвенцією, має існувати реаль�
ний зв’язок між державою і конкрет�
ним судном, зокрема, держава повинна
здійснювати юрисдикцію і контроль з
адміністративних, технічних та соціаль�
них питань відносно судна, що плаває
під її прапором. Аналогічні вимоги виз�

начені у Конвенції про морське право
1982 р. (ст. ст. 91(1), 91(2), 94(1)). На
підтримку реального зв’язку між суд�
ном та державою виступає ряд статей
Конвенції ООН про умови реєстрації
суден 1986, які, зокрема, вимагають, щоб
морською адміністрацією держави про�
водилося періодичне інспектування суд�
на (ст. 5(3) (в)), щоб судновласницька
компанія або хоча б її представництво
мали основне місце бізнесу в державі
прапора (ст. 10) і т. д.2 5.

Тут доцільно було б згадати і про
положення Конвенції ООН про умови
реєстрації суден стосовно суден, зафрах�
тованих за угодою бербоут�чартера.
Конвенція вимагає, щоб судно, зареєст�
роване в одній державі, але зафрахтова�
не на умовах бербоут�чартера в іншій,
плавало під прапором другої держави
протягом терміну дії угоди. З положень
Конвенції випливає, що правом прапора
такого судна є право держави, де зареє�
стрований бербоут�чартер, але не право
держави, до суднового реєстру якої вне�
сене дане судно  (ст. 12).

У морській практиці зустрічаються,
хоч рідко, випадки плавання судна під
двома прапорами. Як в такому випадку
визначити право прапора? Конвенція
ООН про умови реєстрації суден та
Конвенція ООН про морське право за�
бороняють суднам плавати під більш,
ніж одним прапором. Зокрема, друга зі
згаданих Конвенцій в ст. 92(2) гласить:
“Судно, що плаває під прапорами двох
чи більше держав, в залежності від
зручності, не може претендувати на на�
ціональну приналежність якій�небудь
державі, і може бути прирівняне до суд�
на без національності”.

Очевидно, що широке розповсюджен�
ня практики “зручних” прапорів, под�
війної реєстрації у випадках фрахтуван�
ня судна за угодою бербоут�чартера і
різноманітних інших факторів, не згада�
них в даній статті, створюють труднощі
у застосуванні колізійного принципу за�
кону прапора судна. Підсумовуючи все
сказане вище, можна зробити висновок,
що при вирішенні питання про прий�
нятність чи неприйнятність даного
принципу слід враховувати характер ре�
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гульованих відносин. В одних випадках
закон прапора судна може бути таким,
що єдино визначає застосовуване право,
а в інших – одним з ряду принципів, що
вказують на застосовуване право. При
розв’язанні колізій в кожній конк�
ретній справі потрібно дотримуватися
певної методології для того, щоб знайти
належне застосовуване право.
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The article deals with one of the
principles of maritime conflicts of laws  �
the law of the flag.

The main objective of the article is
showing up the historical and modern
role of this principle in solving conflict of
laws situations. Under study here are
principles and consepts of early
international maritime legislation  on the
subject matter as well as of  modern
maritime rules, both international and
national ones  of a number of leading
maritime states.

The author comes to a conclusion
that  deciding whether to apply  the law
of the flag or not,  one should follow
certain methodology in order to find
properly applicable law.


