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Ярова А. О. Міжнародно-правові аспекти відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. - Кваліфікаційна наукова праця на правах рукопису.
Дисертація на здобуття наукового ступеня кандидата юридичних наук (доктора філософії) за спеціальністю 12.00.11 – міжнародне право (293- міжнародне право) - Інститут держави і права ім. В. М. Корецького НАН України, Київ, 2017.
Дисертація присвячена комплексному теоретико-правовому аналізу міжнародно-правових аспектів відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, з’ясуванню особливостей правової природи аварійного випадку, видів джерел забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, дослідженню проблем міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку та контролю, підвищення ефективності відповідальності з боку держави при забрудненні морського середовища в результаті аварійного випадку.
Досліджено правову природу аварійного випадку. Сьогодення в міжнародному морському праві використовується декілька різних за змістом і значенням термінів, які позначають «аварійний випадок на морі». Автором проаналізовано данні дефініції і надано власне визначення аварійного випадку на морі. 
Аварійний випадок - подія із судном або іншим плавучим засобом чи спорудою, що призвела до його краху в результаті впливу нездоланних природних явищ або екстремально тяжких гідрометеорологічних умов плавання, різні ушкодження судна або іншого плаваючого засобу чи споруди, зміщення вантажу, що перевозиться або зміна його фізико-хімічних властивостей в процесі морського перевезення, посадка судна або іншого плаваючого засобу чи споруди на мілину, або торкання до ґрунту, намотування тросів або сіток на гребний гвинт або інші випадки, які призвели до втрати морехідних властивостей і такі, що перешкоджають нормальній експлуатації судна або іншого павучого засобу чи споруди, пошкодження судном або іншим плавучим засобом іншого судна або плавучого засобу, засобів навігаційного обладнання, берегового спорудження, підводного кабелю, підводного трубопроводу, втрата судном об'єкта, що знаходиться на буксирі, а також подію, пов'язану із потраплянням до морського середовища об'єктів и речовин  із суші, атмосфери чи космосу, що призвело до негативних наслідків для морського середовища.   
Також сьогодні не виявлено єдиної уніфікованої класифікації морських аварійних випадків, не дивлячись на велику кількість класифікацій, які запропоновані дослідниками і міжнародним морським правом. В науковій літературі найбільш застосованою виявилася класифікація, відповідно до якої морські інциденти розподіляють на: катастрофи суден, аварії суден, аварійні випадки. Однак, така класифікація використовує терміни, які не в повній мірі характеризують поняття «аварійний випадок», оскільки розглядає його лише як один з видів аварійності. В той же час, в даній роботі автором розглядається «аварійний випадок» як всеохоплююче поняття, яке саме по собі може бути кваліфіковано на різні види. Тому правильніше буде класифікувати аварійні випадки не за оціночними критеріями, а за об’єктивними критеріями. Так, автором запропонована власна класифікація аварійних випадків на морі, які призводять до забруднення морського середовища: аварійний випадок з суден і інших плавучих засобів; аварійний випадок з інших споруд на морі, які не мають ознак плавучості; аварійний випадок, пов’язаний з потраплянням в морське середовище об’єктів або речовин з космосу чи суші. Така класифікація відрізняється від запропонованої, оскільки ні в одному з джерел не розглядається як окрема категорія аварійний випадок, пов’язаний з потраплянням в морське середовище об’єктів або речовин з атмосфери, космосу чи суші, не дивлячись на необхідність включення таких аварійних випадків в сферу міжнародного морського права. 
Автором проаналізовано особливості регламентації поняття «аварійний випадок» в міжнародному законодавстві. Сформульовано висновки щодо необхідності прийняття єдиного уніфікованого поняття аварійний випадок в міжнародних актах.
Окремий пункт дослідження присвячено міжнародно-правової відповідальності в результаті аварійного випадку, який носить попутно підвищеної небезпеки. Виявлено особливості настання міжнародно-правової відповідальності в цій сфері. Особливим аспектом дослідження розглянуто питання підвищення ефективності міжнародно-правової відповідальності, вдосконаленню норм міжнародного морського права в цій сфері і конкретизації повноважень держав. Цікавим і необхідним є дослідження джерел забруднення морського середовища, оскільки це дає можливість зрозуміти, який характер матиме забруднення морського середовища в тому чи іншому аварійному випадку.
 Досліджено поняття, види та принципи міжнародної відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку та сформульовано важливі висновки щодо необхідності прийняття єдиного міжнародного нормативно-правового акту, який би регулював обов’язок судновласників щодо устаткування, обладнання та стану суден, а також акту, в якому містилися би норми щодо процедури дій держави, постраждалої внаслідок аварійного випадку на морі.
Окремої уваги приділено питання контролю за забрудненням морського середовища з боку прибережної держави та органів, які відповідають за охорону і захист морського середовища від забруднення. Виявлено, що контроль не завжди може здійснюватися в повній мірі, на це впливають відносини їх державами та інші міжнародні бар’єри, недосконалість міжнародно-правових норм тощо. 
У дослідженні міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку запропоновані конкретні шляхи вирішення цієї проблеми, а саме прийняття окремого міжнародного нормативно-правового акту, в якому знаходились би стандарти і норми по стану суден, а також по відношенню до того, як вони повинні бути обладнані. Це відноситься, в особливості суден, які перевозять небезпечні вантажі. Такий законодавчий акт повинен діяти по усьому світу для забезпечення охорони і захисту від забруднення Світового океану.
До принципів міжнародного права, які діють в сфері міжнародної відповідальності загалом, і в сфері міжнародної відповідальності в результаті аварійного випадку можна віднести: принцип превентивності дій, принцип виконання міжнародних угод, принцип відповідальності за неправомірні дії держави, принцип визначення умов наявності неправомірних дій , принцип незастосування внутрішнього права держави до визначення дій неправомірними, принцип мирного вирішення спорів в результаті забруднення Світового океану. 
Також проаналізовано практику застосування міжнародних судових та досудових процедур в результаті виникнення спору щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку.  В результаті аналізу виявлено, що вибір процедури відшкодування шкоди державою залежить від розміру понесеного збитку. Якщо мова йде про екологічну катастрофу світового масштабу, підвищується вірогідність того, що спір буде врегульовано за допомогою публічно-правових процедур. Якщо аварійне забруднення морського середовища має локальний характер і носить нетривалий характер, може бути швидко ліквідовано, підвищується вірогідність того, що спір буле врегульовано за внутрішнім правом держави і частіше за все обмежується судовим процесом, який має приватноправовий характер. 
Автором досліджується порядок врегулювання спорів за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, в тому числі в досудовому порядку.
У міжнародному морському праві відокремлюють способи реалізації відповідальності або способи забезпечення реалізації багатосторонніх договорів: добровільний або неконфронтаційний. Головна мета, яка переслідується державами при заснуванні таких механізмів, - це неконфронтаційність, до того ж, примусові заходи реалізації зобов'язань при забрудненні морського середовища в результаті аварійного випадку сьогодення  майже не застосовуються.
Загалом розрізняють два основних способи мирного вирішення міжнародних спорів щодо аварійного забруднення морського середовища: дипломатичний і судовий. Дипломатичні процедури не завжди приводять до ефективного й остаточного розв'язання спорів, оскільки держави, що беруть участь у спорі, залишають за собою право прийняття остаточного рішення.  Однак, на сьогодні цей спосіб фактично є єдиним реально діючим способом покладення міжнародно-правової відповідальності на державу за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. Існує декілька засобів мирного вирішення міжнародних суперечок: добрі послуги і посередництво; міжнародні слідчі комісії; міжнародне третейське розслідування; переговори; обслідування та примирення. 
Проаналізовано практику Міжнародного Суду ООН, Міжнародного трибуналу ООН з морського права, практику інших судових інстанцій щодо спорів в цій сфері. Сформульовано висновки щодо застосування мирних способів врегулювання спорів щодо забруднення морського середовища в аварійному випадку, а також науково-обґрунтовані пропозицій та рекомендації щодо перспектив розвитку та підвищення ефективності та реформування міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку.
Ключові слова: морські спори, контроль за забруднення морського середовища, відповідальність за забруднення моря, морські спори в результаті аварій, аварійний випадок, аварії на морі.
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SUMMARY
Iarova A. O. Legal aspects of international liability of marine pollution as a result of emergency cases. – Qualification Reseach Paper on the right of manuscript.
Thesis for the degree of Candidate of Sciences on  specialty 12.00.11 – international Law (293 – International Law). – Institute of State and Law after V. M. Koretsky of the National Academy of Sciences of Ukraine, Kyiv, 2017.
The thesis is devoted to complex theoretical - analysis of the legal aspects of international legal responsibility of the head of marine pollution resulting from emergency event features clarify the legal nature of the emergency event types of sources of pollution of the marine environment as a result of an emergency case to the problems of international legal responsibility for marine pollution resulting in emergency case and control, increasing the efficiency of liability of the state at pollution the marine environment as a result of the emergency event.
The legal nature of the accident is investigated. Today, in the international law of the sea, several different meanings and meanings of the terms "offshore accident" are used. The author analyzed the given definitions and provided the actual definition of an emergency accident at sea. Emergency is an event with a vessel or other floating means or a vehicle that has led to its collapse as a result of the impact of insurmountable natural phenomena or extreme heavy meteorological conditions of navigation, various damage to a ship or other floating means or structures, displacement of the shipment or change its physical and chemical properties in the process of sea transportation, the landing of a vessel or other floating means or structures on shallows, or touching the ground, the winding of ropes or nets on a propeller or other cases that led to the loss of seaworthiness properties and those that interfere with the normal operation of a ship or another spider or facility, damage by a ship or other craft of another vessel or vessel, means of navigation equipment, coastal construction, submarine cable, submarine pipeline, vessel's loss of the object known in the tug, as well as an event involving the entry of objects and substances from land into the marine environment, atmospheres and space, which has led to negative consequences for the marine environment.
Also today it is not exposed single compatible classification of marine emergency cases, in spite of plenty of classifications, offered researchers and international marine law. In scientific literature most applicable is classification in accordance with which divide all marine incidents on: catastrophes of ships, failures of ships, failures facilities on ships, emergency cases. But such classification uses terms which not in a sufficient measure characterize a concept «Emergency case», as examines him only one of types of accident rate.  In also time, a «emergency case» as all-purpose concept which in itself it can be classified on different kinds is examined in this working as an author. Therefore more correct to classify emergency cases not on evaluation criteria, but on objective tests. So, an author is offer own classification of emergency cases at the seaside, which result in contamination of marine environment: emergency case from ships and other floating facilities; emergency case of z of other buildings at the seaside, which do not have signs of buoyancy; emergency case, related to the hit in the marine environment of objects or matters from space or dry land. Such classification differs from offered, as in any source not examined as a separate category emergency case, 
Such classification differs from offered, as in any source not examined as a separate category emergency case, related to the hit in the marine environment of objects or matters from an atmosphere, space or dry land, in spite of necessity of including such emergency cases in the sphere of international marine law. An item is devoted research of international responsibility as a result of emergency case which takes character enhanceable danger. The features of offensive of international responsibility are exposed in this sphere. The special aspect of research is consider the question of increase of efficiency of international responsibility, to the improvement of norms of international marine law in this sphere and specification of plenary powers of the states. In research of international responsibility for contamination of marine environment as a result avar³ynogo case the concrete ways of decision of this problem are offered, namely acceptance of separate international normative-legal act in which standards and norms were on the state ships, and also in regard to that, how they must be equipped. It touches, in particular case ships which transport unsafe loads. Such legislative act must operate all over the world for providing of general guard and protecting from contamination of the World ocean.
A separate point of the study is devoted to international legal responsibility as a result of an accident, which is accompanied by increased danger. The features of the occurrence of international legal responsibility in this area are revealed. A special aspect of the study is the issue of increasing the effectiveness of international legal responsibility, improving the norms of international maritime law in this area and the powers of the states. It is interesting and necessary to study the sources of pollution of the marine environment, since this makes it possible to understand the nature of the pollution of the marine environment in one or another accident.
The author analyzes the peculiarities of the regulation of the concept of "accident-case" in international law. The conclusions on the necessity of adopting a uniform unified concept of an emergency in the international acts are formulated.
Particular attention is paid to the issue of controlling pollution of the marine environment by the coastal state and bodies responsible for the protection and protection of the marine environment from pollution. It is revealed that control can not always be carried out in full, it is influenced by relations with the states and other international barriers, imperfection of international legal norms, etc.
To principles of international law, which operate in the field of international responsibility in general, and in the field of international responsibility it is possible to take as a result of emergency case: principle of preventiveness of actions, principle of implementation of international agreements;  principle of responsibility for the wrong acts of the state, principle of decision of terms of presence of wrong acts, principle of the non-use of internal right for the state to do decisions of actions illegal, principle of peaceful permission of disputes as a result of contamination of World Ocean.
It is exposed as a result of analysis, that the choice of procedure of damage to the person the state depends on the size of the borne harm. If the question is about the ecocatastrophe of world scale, probability rises that a dispute will be well-regulated through public-legal procedures. If local character has emergency contamination of marine environment and carries the unprotracted character, can be quickly liquidated, probability rises that a dispute will be well-regulated on an internal right for the state, which fallen a prey such contamination and more frequent than all limited to the trial which carries private character.
The legal nature of the emergency case and sources of marine pollution, regulation peculiarities term "emergency case" in international law. The conclusions about the need for a single unified concept emergency case and develop a classification of emergency cases that lead to pollution of the marine environment. The concept, types y principles of international responsibility for marine pollution as a result of the emergency event and formulated important conclusions about the need for a single international legal act regulating the obligation of shipowners on the equipment and condition of vessels, as well as act in which contained provisions on the procedure to actions of the state affected by the disaster event at sea. Also analyzed the practice of international judicial pre-trial procedures y as a result of a dispute regarding marine pollution resulting from emergency cases. 
The author examines the procedure for settling disputes over pollution of the marine environment as a result of an accident, including pre-trial procedures.
In international maritime law, there are ways of implementing the responsibility or ways to ensure the implementation of multilateral co-operation: voluntary or non-confrontational. The main objective pursued by States in establishing such mechanisms is non-confrontational, and, moreover, enforcement measures for the pollution of the marine environment as a result of an accident in the present are almost not applicable.
In general, there are two main ways of peaceful resolution of international disputes concerning emergency pollution of the marine environment: diplomatic and judicial. Diplomatic procedures do not always lead to an effective and final resolution of disputes, since the states participating in the dispute reserve the right to make a final decision.
However, today this method is actually the only real way of imposing international legal responsibility on the state for the pollution of the marine environment as a result of an accident. There are several means of peaceful resolution of international disputes: good offices and mediation; international investigation commissions; international arbitration scrutiny; talks; investigation and reconciliation.
Analyzed the practice of the International Court of Justice, the UN International Tribunal for the Law of the Sea, the practice of other courts in disputes in this area. The conclusions on the use of peaceful methods of resolving disputes regarding marine pollution in case of emergency and scientifically - grounded proposals and recommendations regarding the development and increase the efficiency and reform of international legal responsibility for the pollution of the marine environment as a result of the emergency event.
Keywords: maritime disputes, control pollution of the marine environment, responsible for marine pollution, maritime disputes in accidents, emergency incident, an accident at sea.
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ВСТУП

Обґрунтування вибору теми дослідження обумовлена постійною інтенсифікацією міжнародного морського судноплавства і поглиблення внаслідок аварійного випадку проблеми забруднення Світового океану. Більшість зовнішньоторговельних перевезень у світі відбувається за допомогою морського транспорту, з`являється багато морських пасажирів, морські судна займаються різними видами діяльності на морі, в тому числі здійснюють видобуток корисних копалин з морського дна, в мирних цілях проводять морські наукові дослідження, які отримали особливий розвиток в останні десятиріччя під впливом досягнень науково-технічного прогресу. Однак функціонування такого механізму призводить до аварійності. В практиці існує багато випадків аварійних нафтових та радіоактивних забруднень, пожеж і вибухів на суднах, в морських гаванях, в акваторіях портів, які призводять до збитків морського середовища: суден, вантажів, берегових об’єктів, морської флори, фауни та ін.
Загострюється проблема контролю з боку прибережної держави у відношенні іноземних суден, що заходять в її порти і не відповідають міжнародним стандартам безпеки мореплавства. У зв’язку з цим, найбільш актуальним аспектом міжнародно-правового захисту від забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку є чітка регламентація повноважень держави прапора судна, прибережної держави і держави порту в цілях забезпечення ефективного механізму дій в надзвичайних ситуаціях.
Інститут міжнародно-правової відповідальності за забруднення включає в себе два різних за своєю юридичною природою та правовими наслідками  інститути, це - відповідальність держав за правопорушення щодо забруднення морського середовища та відповідальність держав за збиток, спричинений в результаті аварійного випадку. Питання міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища закріплено в багатьох міжнародно-правових актах, однак форми і види такої відповідальності, а також порядок компенсації збитків потребує більш детальної регламентації та включення в Правила морського перевезення небезпечних вантажів 1990 року [122], Міжнародну конвенцію про відповідальність і компенсацію збитків у зв’язку з  перевезення морем небезпечних і шкідливих речовин 1996 року ( далі - Конвенція про відповідальність і компенсацію збитків 1996 р.)» [92], Базельську конвенцію про контроль за транскордонним перевезенням небезпечних вантажів та їх ліквідацією 1989 року (далі - Базельська конвенція про контроль за транскордонним перевезенням 1989 р.) [3] та інші акти.
У науці міжнародного права загальними питаннями міжнародно-правової відповідальності займалися такі зарубіжні західні дослідники як Р. Аго, Д. Алланд, Г. Аранжіо-Руіз, Е. Вайлер, Х. Ксу, Дж. Кроуфорд, О. Пегна, А. Пеллет, Б. Сімма. Серед існуючих праць можна виділити праці українських дослідників Ю. Ю. Блажевича, Д. В. Боветт , В. А. Василенко, В. Н. Дєнисова, А. І. Дмитрієва,  Ю. В. Манійчука,С. Б. Раскалей та російських дослідників Л. Н. Галенськоі, Ю. М. Колосова, Д. Б. Левіна, О. Е. Лейста, І. І. Лукашука, Ю. А. Решетова, Н. А. Ушакова.
Окремі аспекти міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища досліджувалися зарубіжними науковцями Ф. Антуаном, У. Баском, П. Бірні, Д. Брюбекером, Я. Вонгом, Р. Веллесом,, Н. Кляйном, П. Крістенсен, Р. Лагоні, А. Магеррамовим, Д. Ні, Р. Рзаєвим, Н. Ройт-Арьязою, Дж. М. Фландерсом, М. Хаяши, С. Черрінгом, українськими дослідниками, Г. О. Анцилевичем, О. М. Васильєвої, О.Ф. Висоцьким, А. Г. Карпенко, Т.Р. Коротким, І.І. Лукашуком, О. М. Сидоренко, О. С. Переверзєвою, Ю. С. Шемшученко та російськими вченими К. Г. Бекяшевим, Р. М. Валеєвим, С. Є. Віноградовим, В.І. Єгоркіним, В.П. Кірілєнко,  Є. Г. Лаверичевим, Л. В. Сперанською. При цьому, поза увагою більшості авторів залишалася ідея комплексного дослідження міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку.
Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційне дослідження є складовою науково-дослідницької роботи відділу міжнародного права та порівняльного правознавства Інституту держави і права ім. В. М. Корецького НАН України «Еволюція права міжнародно-правової відповідальності (тенденції розвитку)» (номер державної реєстрації 0112U007723), що здійснюється в рамках вивчення проблеми «Україна у системі сучасного Міжнародного правопорядку: теорія і практика».
Мета і завдання дослідження полягає в здійсненні комплексного науково-правового аналізу правовідносин, які виникають в результаті аварійного випадку, особливостей таких правовідносин відповідно до джерел забруднення морського середовища, реалізації міжнародно-правової відповідальності і дослідженні міждержавних спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. 
Дана мета обумовила постановку та вирішення таких наукових завдань:
· визначити правову природу та розглянути класифікацію аварійних випадків, пов’язаних із забрудненням морського середовища;
· охарактеризувати джерела забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку;
· проаналізувати регламентацію аварійного випадку в міжнародному  морському праві;
· охарактеризувати міжнародно-правові аспекти відповідальності щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку та зобов'язання держав із забезпечення адекватної компенсації за збитки, спричинені аварійним випадком;
· визначити особливості застосування міжнародної відповідальності щодо забруднення морського середовища, яке носить характер підвищеної небезпеки;
· обґрунтувати механізм контролю держави за дотриманням міжнародно-правових зобов'язань у сфері запобігання і ліквідації забруднення морського середовища;
· розробити пропозиції щодо підвищення ефективності міжнародної відповідальності і вдосконалення міжнародного морського права на рівні прийняття окремого міжнародно-правового акту;
· визначити особливості мирного врегулювання міждержавних спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку;
· узагальнити практику застосування принципів міжнародного морського права та міжнародного приватного морського права щодо врегулювання спорів в результаті аварійного випадку, пов’язаного із забрудненням морського середовища.
Об'єктом дослідження є міжнародно-правові відносини, які пов’язані з реалізацією міжнародно-правової відповідальності держав, діяльність яких призвела до забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку.
Предметом дослідження є комплекс міжнародно-правових норм і принципів, які визначають природу, зміст та порядок реалізації міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку та особливості врегулювання спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. 
Методи дослідження. У процесі підготовки дисертаційного дослідження, відповідно до специфіки теми, мети та завдань застосовувався комплекс філософсько-світоглядних, загальнонаукових та спеціально-наукових методів, з метою єдності правового аналізу міжнародно-правових аспектів відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. Міжнародно-правові аспекти відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку досліджено з урахуванням останніх досягнень міжнародної та вітчизняної теоретико-правової думки на основі загальних принципів, зокрема, обґрунтованості, об’єктивності, наступності та узагальнення теоретико-правової спадщини. Застосовувалися такі методи як історичний, порівняльний та аналітичний, методи класифікації, метод аналізу і синтезу, дедукції, діалектичний метод пізнання, формально-юридичний, системно-структурний, а також звернення до категорії загального та особливого, суті та явища, абстрактного та конкретного. 
Історичний метод використовувався для визначення правової природи аварії (підрозділ 1.1, 1.2) та особливостей врегулювання спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку (підрозділ 3.1, 3.2). За допомогою порівняльного методу здійснено аналіз процедури розгляду спорів в Міжнародному Трибуналі з морського права ООН в порівнянні з іншими механізмами вирішення спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку (підрозділ 3.1, 3.2). Проаналізовано практику щодо зобов'язання держав із забезпечення адекватної компенсації за збитки, спричинені аварійним випадком і детально досліджено особливості врегулювання спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку (підрозділ 3.1, 3.2). Системно-структурний метод використовувався для визначення класифікації аварійних випадків, видів міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, джерел забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку (підрозділ 1.1, 1.2, 2.1). Формально-юридичний метод використовувався при аналізі міжнародно-правових актів та інших документів (підрозділ 1.3, 1.3, 2.1, 2.2, 2.3, 2.4).
Наукова новизна одержаних результатів полягає в тому, що робота є одним з перших комплексних досліджень міжнародно-правової відповідальності щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, практики застосування принципів та норм міжнародного морського та міжнародного морського приватного права в сфері забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. Найважливіші результати дисертаційного дослідження, які отримані автором і характеризують його наукову новизну, полягають у наступному:
вперше:
обґрунтовано поняття аварійний випадок, яке охоплює широке коло аварій на морі, включаючи відповідні типи і види аварій і запропоновано авторське визначення аварійного випадку, в якому здійснена спроба охопити найбільш широке коло аварійних випадків для повноти розуміння усіх аварії на морі, включаючи аварії, пов’язані з потраплянням до морського середовища об'єктів і речовин із суші, атмосфери чи космосу, що призвело до негативних наслідків для морського середовища;
визначено класифікацію аварійних випадків, виходячи з таких підстав їх спричинення, як: потрапляння в морське середовище об'єктів чи речовин з атмосфери, космосу чи суші, із суден, плавучих засобів, інших споруд на морі, які не мають ознак плавучості; 
запропоновано регламентувати в міжнародному морському праві забруднюючі речовини, закріпивши чіткий перелік особливо небезпечних речовин та встановити по відношенню до кожної особливо небезпечної речовини відповідальність держави за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, спричиненого впливом таких речовин, в тому числі, застосування санкцій, коли аварійний випадок вже настав;
доведено необхідність прийняття міжнародно-правового акту з єдиними стандартами, що стосуються обладнання і стану суден, які перевозять небезпечні вантажі, та повну заборону здійснення перевезення небезпечних вантажів однокорпусними суднами з урахуванням досвіду права Європейського Союзу та США;
виявлено, що розв’язання спорів в сфері забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку найчастіше відбувається на добровільній основі, що пов’язано із особливою важливістю об’єкта правового захисту і спонукає держави, які опосередковано чи прямо винні в завданні шкоди морському середовищу іншої держави, добровільно компенсувати збитки і нести відповідальність в майбутньому, досліджуючи зміни в морському середовищі, які настають в результаті аварійного випадку через певний проміжок часу. 
удосконалено положення про те, що:
ризик поряд з виною є суб'єктивною підставою для відповідальності за забруднення морського середовища за умови протиправності діяння, оскільки відповідальність за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку часто настає з причини здійснення перевезення небезпечних вантажів, що саме по собі є ризикованою діяльністю, а в контексті відповідальності постає питання обґрунтованого і законного ризику, а не ризику загалом;
шкода є складовим елементом міжнародного правопорушення, пов’язаного із забрудненням моря, а сама міжнародно-правова відповідальність держави за таке правопорушення може наставати лише за умови, що заподіяна внаслідок забруднення шкода є істотною;
застосування позасудових методів розгляду спорів, які виникли в результаті аварійного випадку на морі і стали причиною забруднення морського середовища, є першочерговим і найбільш доцільним шляхом врегулювання питань в цій сфері, враховуючи обопільне співробітництво держав і намагання  добровільно, усіма можливими засобами, розуміючи відповідальність і важливість Світового океану, вирішити питання з найменшими збитками для морського середовища;
ухилення держави від відповідальності за аварійність на морі є результатом недосконалості норм міжнародного морського права саме в сфері захисту і охорони морського середовища, тому потребують врегулювання відносини починаючи з етапу запобігання забрудненню морського середовища до відшкодування збитків в результаті аварійного випадку, який вже стався;
дістало подальшого розвитку положення про те, що:
істотність шкоди як критерій, відповідно до якого визначається необхідність застосування міжнародної відповідальності держави за забруднення морського середовища, є недостатньо сформульованим в міжнародному морському праві, що на практиці призводить до неправильної оцінки аварійного випадку, особливо якщо йдеться про речовини, дія яких на морське середовище з часом змінюється, наприклад, радіація;
для підвищення ядерної безпеки і більш ефективної співпраці держав в сфері забруднення морського середовища в результаті ядерного аварійного випадку необхідно встановити чіткі межі і умови настання міжнародної відповідальності за транскордонний збиток, заподіяний ядерною аварією шляхом прийняття Проекту Європейської конвенції про відповідальність за збитки, спричинені радіаційною аварією при перевезенні спрацьованого ядерного палива від АЕС різних європейських держав;
в результаті інтенсифікації судноплавства і збільшення кількості аварійних випадків постала необхідність систематизації норм щодо відповідальності за забруднення і формування в міжнародних актах механізму її здійснення, а також встановлення чіткого розмежування неконфронтаційних заходів міжнародної відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку від судової процедури і надання останній обов’язкової юрисдикції в певних випадках;
в більшості випадків процедура міжнародного вирішення спору за допомогою позасудових чи судових механізмів відбувається при великому впливі аварійного випадку на морське середовище не лише в межах постраждалої держави, але і в усьому світі; в той же час, якщо забруднення морського середовища носить локальний характер, то відшкодування шкоди відбувається частіше в контексті приватноправового спору; 
для України є необхідним набуття членства в Міжнародному Фонді для компенсації за збитки від забруднення нафтою та в Міжнародному Додатковому Фонді для компенсації шкоди від забруднення нафтою, створених під егідою Міжнародної морської організації (далі - ІМО), з метою полегшення можливості отримання державою компенсації за забруднення морського середовища та отримання такої компенсації в розмірі, співрозмірному завданій морському середовищу шкоді.
Практичне значення одержаних результатів полягає у тому, що результати даного дослідження і сформульовані в дисертації висновки можуть бути використані у:
- науково-дослідній сфері - для подальшого дослідження міжнародно-правових аспектів відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, міжнародного вирішення морських спорів щодо забруднення морського середовища;
-	правовиховній діяльності - з метою забезпечення знань працівників прибережних підприємств, морських суден, літаючих об’єктів для запобігання аварійних випадків, які спричинюють забруднення морського середовища та щодо міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку;
- навчальному процесі - при підготовці відповідних розділів підручників та навчальних посібників, при викладанні курсів з дисципліни «Міжнародне право», «Міжнародне морське право», «Міжнародний морський трибунал», «Міжнародне приватне морське право», у спеціальних навчальних курсах, присвячених забрудненню морського середовища.
Практична цінність результатів дисертаційного дослідження для правотворчої та правозастосовної діяльності підтверджується актами впровадження від Leman Unternational Law Group (Довідка про впровадження результатів дисертаційної роботи від 20.07.2017 №2/7/17) та Міністерства юстиції України (Акт про впровадження результатів дисертаційного дослідження від Міністерства юстиції України від 10.08.2017№ 836/1.3/46-17).
Апробація результатів дисертації. Дисертацію було обговорено на засіданні відділу міжнародного права та порівняльного правознавства Інституту держави і права ім. В. М. Корецького НАН України. Положення і висновки дослідження оприлюднені  на всеукраїнських та міжнародних наукових і науково-практичних конференціях, зокрема на: Міжнародній науково-практичній конференції «Особливості адаптації законодавства Молдови і України до законодавства Європейського Союзу» (м. Кишенев, 27-28 березня 2015 р.; тези опубліковано); Міжнародній науково-практичній конференції «Актуальні завдання та напрями розвитку юридичної науки у XXI столітті (м. Львів, 16-17 жовтня 2015 р.; тези опубліковані); IVміжнародній науково-практичній конференції «Пріоритетні напрямки розвитку правової системи України» (м. Одеса, 14-15 жовтня 2016 р.; тези опубліковані).
Публікації. Основні наукові положення та практичні висновки дисертаційного дослідження викладені в 8 індивідуальних публікаціях автора, зокрема: 3 статті у наукових фахових виданнях України з юридичних наук, 2 статті в іноземних періодичних юридичних виданнях, одне з яких індексується в SCOPUS, і 3 опублікованих тезах виступів на науково-практичних конференціях. 
Структура дисертаційного дослідження обумовлена метою і завданнями дослідження і складається зі вступу, трьох розділів, дев’яти підрозділів, висновків, списку використаних джерел та додатків. Загальний обсяг дисертації становить 184 сторінки, з них основний текст - 156 сторінки, список використаних джерел складає 21 сторінку (203 найменування), додатки на 4 сторінках.













РОЗДІЛ 1

ПРАВОВА ПРИРОДА АВАРІЙНОГО ВИПАДКУ В МІЖНАРОДНОМУ МОРСЬКОМУ ПРАВІ 

1.1 Правова характеристика аварійного випадку


Інтенсифікація судноплавства, використання морів і океанів для захоронення промислових відходів і побічних продуктів інших видів життєдіяльності людини, мілітаризація і нуклеаризація Світового океану, забруднення морського середовища річковими стоками призвели до постання гострих проблем, пов'язаних насамперед із забрудненням Світового океану. Причому ці проблеми мають яскраво виражений глобальний або регіональний характер. 
Значна увага до питань аварійності та розслідування морських пригод зумовлена також необхідністю виявлення причин загибелі на морі людей, суден і вантажів та вироблення заходів щодо запобігання або скорочення числа аварій. За даними Міжнародної морської організації (далі - ІМО), отриманими від ряду держав, які проводили розслідування морських аварій, приблизно 80% всіх аварій на морі спричинені людським фактором: помилками судноводіїв, лоцманів, операторів, диспетчерів та інших осіб. Лондонський клуб взаємного страхування морських суден називає цифру 70% [27, с. 115].
У науці міжнародного морського права питаннями аварійного випадку займалися українські і російські вчені, а саме А. Б. Барихін, І. Л. Бухановський, М. О. Єрмоліна,  В. Ф. Мелехов, О. С. Переверзєва, Л. О. Петраков, В. А. Серков, О. В. Сидоренко, Р. Ф. Сорокін, Т.Р. Чухрай, І. А. Шалаєва. Також досліджували поняття та класифікацію аварійного випадку такі зарубіжні західні вчені, як Ф. Рос, Дж. Мегара, Е.-К. Гіяр, О. Макинтайр,  А. Зайберт-Фор, Ф. Ельхлепп, Й. Вайс та інші.
Поняття аварійного випадку в міжнародному морському праві відомо праву ще з давніх часів. Однак, досліджуючи поняття аварійного випадку, можна прийти до висновку, що в найбільш давніх нормативно-правових актах йшлося про аварійний випадок на морі в контексті розуміння міжнародним приватним правом. Тобто мова йде про поняття «загальної аварії». Згадки про це поняття містяться в Законах Хамурапі 1792-1750 рр. до н.е., які діяли в Давньому Вавилоні. Також викладено загальні принципи аварійного випадку на морі в торговельному Кодексі Родосу (Родоських морських законах VII ст. до н.е. ), Греції, Риму (Дигести Юстиніана, книга XIV,  розділ ІІ, 530 р. н.е.) [28]. В 1864 р. на конференції в Йорку були прийняті 11 Йоркських правил щодо аварії на морі. 
І лише в 20 ст. можна говорити про формування поняття «аварійного випадку на морі» в контексті розгляду міжнародним морським правом і міжнародним правом загалом. Це відбулося зі створенням в 1948 р.  в Женеві ІМО прийняттям з боку ООН відповідної Конвенції про Міжурядову морську консультаційну організацію (далі – ІМКО) 1948 р. [54], а також  з прийняттям Конвенції про запобігання забрудненню моря з суден 1954 р. (далі - Конвенція про запобігання забрудненню 1954 р.) [89].
Перші наукові і доктринальні дослідження поняття аварійного випадку можна знайти в юридичній літературі кінця 20 ст., в наукових працях Ф. Ельхлепа, Й. Вайса, які розглядають правову природу аварійних випадків на морі, проте не дають визначення аварійного випадку [176, с. 383-386]. В 21 ст. західними і українськими науковцями було запропоновано безліч понять аварійного випадку, різних за змістом і значенням.
М. О. Єрмоліна розглядає в якості основного терміну «аварійний морський випадок або аварійний випадок на морі». Однак, М.О. Єрмоліна в той же час зазначає, що  цей термін не є єдиним, який використовується науковцями як загальний і всеохоплюючий. Така ж ситуація і з використанням термінології в міжнародних нормативно-правових актах. В теорії науковцями застосовуються різні терміни, які позначають одне і те саме поняття – аварійного випадку на морі [34, с. 92-94; 53]. 	
Серед понять, які застосовуються міжнародною юридичною практикою, теорією міжнародного морського права і міжнародними нормативними актами варто виділити, окрім терміну «аварійний випадок на морі» (аварійний морський випадок), такі визначення:
-	аварія на морі (морська аварія);
-	інцидент на морі (морський інцидент);
-	пригода на морі (морська пригода);
-	надзвичайна пригода на морі.
Для того, щоб зрозуміти, який зміст вкладається у вказані поняття, необхідно  проаналізувати і дослідити значення кожного визначення.
О.С. Переверзєва аналізує в Енциклопедії міжнародного права поняття аварії на морі і зазначає, що морська аварія - пошкодження або вихід з ладу судна чи його технічних засобів, що призвело до тілесних ушкоджень людей або їх загибелі, пошкодження чи втрати самого судна, завдання шкоди портовим спорудам, вантажу та іншому майну, а також морському середовищу, що спричинює відшкодування збитків [118, с. 327].
	І. Л. Щєпетов зазначає в контексті морських аварій, що «транспортна пригода - це певна пригода з судном, плавзасобом, гідротехнічною або іншою спорудою, результатом якої є порушення транспортного процесу або нанесення збитку людям, судну, вантажу, спорудженням» [111, с. 157-159].
В. П. Андрєєв стверджує, що «загибеллю або ушкодженням судна в морі завжди є надзвичайна пригода. Такою подією слід вважати стихійне лихо (наприклад, циклон, шторм), нещасний випадок на судні (пожежа, вибух), аварію з судном (зіткнення з іншими об'єктами, ушкодження об скелі, рифи і так далі), а також інші випадковості або так звані ризики мореплавання» [2, с. 3].
А.Б. Барихін зазначає, що аварія – збитки, які виникли у зв'язку з навмисно чи ненавмисно нанесеним судну чи вантажу збитку [4, с. 350-360].
	В.Ф. Мелехов вказує, що «під аварією розуміється пригода з судном, що спричинила собою нещасні випадки з людьми або майновий збиток» [82, с. 11-14].
	Л.О. Петраков використовує в якості родового термін «аварія» [119, с. 3-8].
І. Л. Бухановський, викладаючи матеріал про вплив автоматизації судноводіння на безпеку мореплавання, родове значення надає терміну «аварійна подія»[13, с. 22].
Т. Р. Чухрай досліджував поняття «морська пригода», яке не застосовується широко в міжнародно-правових актах і зробив висновок, що найдоцільніше застосовувати саме термін «морська пригода» до усього розмаїття аварійних морських випадків. Науковець зазначав, що «в даний час немає єдиного визначення поняття морської пригоди, що під морською пригодою в різних країнах розуміється різний комплекс фактичних обставин. Це становище не сприяє одноманітному уявленню про ті процесуальні дії, які необхідно робити при настанні юридичного факту, що утворює фактичний склад морської пригоди. Звичайно, що вирішальним для даної проблеми є не питання юридичної термінології, а відносини, що виникають при морських пригодах, проте і єдине поняття, єдина класифікація має важливе значення. Інакше створюється парадоксальна ситуація, при якій однозначні положення отримують різну інтерпретацію в нормативних актах, в літературі, а потім і на практиці». Саме тому Т.Р. Чухрай запропонував таке визначення:
«Морська пригода» - це юридичний факт аварійного або неаварійного характеру, що порушив звичайний порядок на борту судна або поза ним під час плавання або на стоянці, в результаті якого кому-небудь спричинено особисту шкоду або матеріальний збиток і який через закон або міжнародний договір викликає наслідки, тобто призводить до виникнення, зміни або припинення правовідносин» [155, с. 98-104] .
Поняття «морська пригода» також досліджувалося В. А. Серковим і Р. Ф. Сорокіним, після чого автори прийшли до висновку, що воно охоплює усі аварійні і неаварійні випадки пригод на морі.
 В. А. Серков і Р. Ф. Сорокін вважають, що термін «морська пригода» включає усі види аварійних і неаварійних випадків, що викликають матеріальні збитки, порушення прав і нанесення збитку інтересам фізичних і юридичних осіб [144, с. 92-95].
 Розуміючи значення цього поняття, учені давно намагаються сформулювати визначення «морської пригоди» (наприклад, І. Л. Бухановський, В.Ф. Мєлєхов, О. В. Сидоренко, Л. А. Петраков, І. А. Шалаєва та інші). Проте кількість невирішених питань, що виникають внаслідок морських пригод, дозволяє зробити висновок про відсутність згоди і єдиного розуміння у сфері цих правовідносин.
Резюмуючи вищезазначене, слід констатувати відсутність сьогодні єдиного поняття «аварійний випадок», виробленого юридичною теорією і, як наслідок, сприйнятого на законодавчому рівні міжнародним співтовариством. У міжнародних договорах, що стосуються в тому або іншому аспекті аварійного випадку на морі, застосовуються лише поняття, що вказують на окремі аварійні випадки, найчастіше ті, що відповідають предмету регулювання договору. Однак, такі поняття не розкриваються внутрішні властивості і зв'язки аварійного випадку в загальному розумінні, не розкривається внутрішня природа елементів цих пригод.
На думку автора, єдине визначення, яке за змістом охоплює найбільшу кількість аварійний подій, пов'язаних з морським середовищем, було надано в ст. 1.2.1 Положення про класифікацію, порядок, розслідування та обліку інцидентів на морі з суднами ( далі - ПРАС-90). Незважаючи на те, що з 2006 р. на території України ПРАС-90 більше не діє, поняття та класифікації аварійних ситуацій, які запропоновані цим джерелом можна використовувати в якості теоретичної основи для дослідження. Можна стверджувати, що саме поняття аварійний випадок охоплює будь-які випадки, пов'язані з морським середовищем, які мають характеристики аварійності, незважаючи на наслідки таких випадків [165, с. 405-406].
Відповідно до ст. 1.2.1 ПРАС-90 під аварійним випадком в міжнародному морському праві  розуміють подію із судном, що призвела до його краху в результаті впливу нездоланних природних явищ або екстремально тяжких гідрометеорологічних умов плавання, різні ушкодження судна, зміщення вантажу, що перевозиться або зміна його фізико-хімічних властивостей в процесі морського перевезення, посадка судна на мілину, або торкання до ґрунту, намотування тросів або сітей на гребний гвинт або інші випадки, які призвели до втрати морехідних властивостей і такі, що перешкоджають нормальній експлуатації судна, пошкодження судном іншого судна, засобів навігаційного обладнання, берегового спорудження, підводного кабелю, підводного трубопроводу, втрата судном об'єкта, що знаходиться на буксирі [120; 121].     
В той же, час варто звернути увагу на те, що і це визначення не охоплює усі види аварійних випадків на морі, які можуть призвести до забруднення морського середовища. Оскільки зазначене визначення стосується лише аварійності суден і трубопроводів. Однак, до об'єктів, які можуть стати причинами аварійного випадку на морі можна віднести інші плавучі засоби і різного роду споруди, які знаходяться на морі, об'єкти, які потрапили в морське середовища з повітря чи космосу. В жодному міжнародному акті немає вичерпного переліку плавучих засобів, однак зрозумілим є те, що будь-який плавучий засіб і в деяких випадках об'єкт з повітря чи космосу може стати причиною аварії на морі і призвести до забруднення морського середовища. Тому, розглядаючи поняття аварійного випадку на морі в контексті міжнародного морського права, варто враховувати можливість настання аварійного випадку із забрудненням морського середовища через вплив інших об'єктів (нафтових платформ тощо). 
Декілька міжнародних конвенцій відносять нафтові платформи до суден або прирівнюють їх до них. Наприклад, Міжнародна Конвенція про рятування на морі 1989 р. (далі - Конвенція про рятування 1989 р.) містить згадку про те, що «судно означає будь-яке судно або плавучий засіб, іншу споруду, яка здатна здійснювати плавання». Сьогодення немає єдиного правового підходу до поняття нафтових платформ, який би прирівнював їх до суден. Однак, безперечно їх можна віднести до об'єктів, які спричинюють аварійні випадки на морі і є причиною забруднення морського середовища. До нафтових платформ можна віднести і морські нафтосховища [101].
Виходячи з об'єктів, які можуть стати причинами аварії на морі і розглядаючи поняття аварійного випадку, надані різними вченими, автором запропоноване власне визначення аварійного випадку. 
Під аварійним розуміють подію із судном або іншим плавучим засобом чи спорудою, що призвела до його краху в результаті впливу нездоланних природних явищ або екстремально тяжких гідрометеорологічних умов плавання, різні ушкодження судна або іншого плаваючого засобу чи споруди, зміщення вантажу, що перевозиться або зміна його фізико-хімічних властивостей в процесі морського перевезення, посадка судна або іншого плаваючого засобу чи споруди на мілину, або торкання до ґрунту, намотування тросів або сіток на гребний гвинт або інші випадки, які призвели до втрати морехідних властивостей і такі, що перешкоджають нормальній експлуатації судна або іншого павучого засобу чи споруди, пошкодження судном або іншим плавучим засобом іншого судна або плавучого засобу, засобів навігаційного обладнання, берегового спорудження, підводного кабелю, підводного трубопроводу, втрата судном об'єкта, що знаходиться на буксирі, а також подію, пов'язану із потраплянням до морського середовища об'єктів и речовин  із суші, атмосфери чи космосу, що призвело до негативних наслідків для морського середовища.   	
Фактичний склад будь-якого морського аварійного випадку одним поняттям, звичайно, не охоплюється. Повне уявлення про конкретний аварійний випадок можливе тільки при наявності відомостей про його причини, обставини і наслідки. Зміст і характер вказаних елементів фактичного складу аварійного випадку на морі визначає зміст і характер необхідних дій для його аналізу. 
Визначення морського аварійного випадку, проте, служить початковим чинником для вирішення організаційних, технічних і правових проблем. Для встановлення, наприклад, предмета доведення морського аварійного випадку, підбору відповідних нормативних актів, напряму надання інформації відповідним органам тощо, необхідно визначити  види аварійних випадків.
Найчастіше в міжнародному мореплавстві відбуваються такі морські пригоди, як зіткнення судна, посадка судна на мілину, пожежа на судні, вибух на судні, ушкодження суднових механізмів, ушкодження судна силами стихії, ушкодження судном гідротехнічних споруд і засобів навігаційного устаткування, лихо судна, а також аварії трубопроводів. Саме ці види морських пригод покладені в основу статистики, що здійснюється різними організаціями на морському флоті, зокрема асоціацією страховиків Ліверпуля [27, с. 214-218].
Сьогодення єдиної уніфікованої міжнародної класифікації морських аварійних випадків не встановлено. Для того, щоб виробити найбільш правильні і повні поняття видів морських аварійних випадків, необхідно дослідити, що ж розуміється під тим або іншим видом аварійного випадку. Нині зміст аварійного випадку не завжди враховується при встановленні понять, через що наслідки морських аварійних випадків іноді видаються за самостійні види аварії на морі, випадки одного виду розділяються, виходячи з суб'єктивних, але ніяк не об'єктивних міркувань, на декілька різних за назвою видів. Усе це відбувається внаслідок відсутності в праві - міжнародному і національному чітких уніфікованих визначень видів морського аварійного випадку. 
Хотілося би відмітити той факт, що зазвичай класифікуються аварійні морські випадки в контексті аварій суден. І жодне доктринальне чи наукове джерело, досліджене автором, не містило загальної класифікації аварійних випадків, охоплюючи інші об’єкти, як спричинили аварії на морі.
Питаннями класифікації аварійних випадків в міжнародному праві займалися такі зарубіжні західні дослідники як Ф. Ельхлепп, Й. Вайс. Науковці зазначають, фактично підтримуючи думку Т. Р. Чухрая, що в теоретичних джерелах хоча і використовується поняття «види аварійності», однак ані термінологічно, ані суттєво воно не розкрито. В той же час класифікуються не види аварійності, а міри забезпечення безпеки [155, с. 99].
	Відсутнє будь-яке трактування цього поняття, а в деяких нормативних  актах вказана лише «причина аварії» як міра класифікації, а інші нормативно-правові акти передбачають такі види аварій як втрата непотоплюваності, посадка на мілину і таке інше.
	Ф. Ельхлепп та Й. Вайс  згадують такі види морських аварійних випадків, як потрапляння в машинне відділення води, яке викликає необхідність вести боротьбу за працездатність судна, хоча і не призводить то потоплення судна;  заподіяння шкоди на відстані, коли один транспортний засіб спричиняє шкоду іншому або знаку суднохідної зупинки, включаючи морські навігаційні позначки, або споруди у воді або на воді без того, щоб мало місце фізичне зіткнення тощо [180, с. 383; 187].
	Д. Н. Джунусова та інші науковці також класифікують аварійні випадки за групами. Зазвичай таке згрупування передбачає навігаційні, технічні аварійні випадки, пожежі, вибухи. Склад перелічених груп здебільшого визначається переліком включених в них видів аварій, однак, за змістом наведених понять, до навігаційних відносять також аварійні випадки, які так чи інакше пов’язані з діяльністю судноводійського складу, до технічних - пов’язаних з діяльністю судно-механічного складу [95, с. 215-220]. Вказані групи часто відносять до класифікаційної ознаки «характер аварії».
	 А. Б. Юдович  до навігаційних аварій відносить зіткнення, посадки на мілину, торкання до ґрунту, навали на інші судна, інші споруди, що не викликає суперечок [159, с. 180]. Але, наприклад, методичні рекомендації доповнюють цей перелік повної або часткової втрати плавучості або остійності (затоплення або перекидання). 
М. І. Максимаджи і В. І. Коняшев це доповнення визначають повторно, однак до переліку навігаційних випадків додана відмітка «ці випадки можуть виникнути і з причин технічного характеру». До аварійних же випадків технічного характеру названі джерела відносять пошкодження головного двигуна, вало - гвинтового комплексу, руля, допоміжного механізму, судових пристроїв або корпусу судна [73, с. 144-150].
В науковій літературі  з міжнародного морського права є різні класифікації аварійного морського випадку. Так, в залежності від тяжкості пошкоджень судна розділяють морські інциденти на:
-	катастрофи судна;
-	аварії судна;
-	аварії технічних засобів або озброєння судна;
-	аварійні випадки.
Катастрофа судна - загибель чи повний вивід з робочого стану судна, яке супроводжується загибеллю всього екіпажу або його частини.
Аварія судна - велике пошкодження судна, яке не несе загибель особового складу судна. До аварій можна віднести посадку на мілину, торкання ґрунту, зіткнення суден, яке призводить до пошкодження корпусу, механізмів, вантажів.
Аварія технічних засобів або озброєння - аварійне пошкодження, яке призводить до необхідності здійснення середнього (капітального) ремонту або заміни пошкоджених механізмів і засобів, основних вузлів.
Аварійний випадок - випадок, який стався в результаті порушень вимог статутів, інструкцій, правил морської практики і це не призвело до пошкодження судна, технічних засобів або озброєння, але за таких умов могло призвести до аварії. До аварійних випадків можна віднести навали, випадки ударів судна з іншим судном, або з якорем іншого судна, чи плавзасобом іншого судна, тимчасова втрата здатності до руху і керування судном, втрата гвинта, обрив ланцюга якоря, перевертання на воді катерів чи шлюпок, яке не призвело до загибелі особового складу [16, с. 109]. 
Ця класифікація виходить із загального поняття «морський інцидент». На думку автора, це поняття не в повній мірі відображає і характеризує весь склад подій, які підпадають під це поняття. Автор вважає, що поняття «аварійний випадок» включає в себе поняття морський інцидент, а в такій класифікації останню категорію варто перейменувати з аварійних випадків на аварійні інциденти.
За причинами розподіляють аварійні випадки на:
-	навігаційні випадки;
-	технічні випадки.
-	випадки, пов’язані з управлінням судна.
Навігаційний випадок-- випадок, пов'язаний з посадкою судна на мілину, торкання ґрунтів, удари об перепони під водою або підводні споруди, з обривом кабелю, трубопроводу, за умови, що перепони або об’єкти вказані на картах або в об’явах до мореплавателів.
До навігаційних випадків можна віднести і інші аварії, які сталися через навігаційні помилки командиру судна, штурмана чи вахтового офіцера.
До аварій, пов’язаних з управлінням корабля можна віднести:
-	зіткнення судна з іншим судном, або з іншим об’єктом, який можна побачити, з льодом, іншими спорудами, що знаходяться над водою;
-	навали на судна, на берегове або рейдове обладнання;
-	торкання до ґрунту через промахи з управлінням судна;
-	знос (викид) корабля на берег під час дрейф або при стоянці на якорі.
Технічні аварійні випадки - пожежі, вибухи, затоплення відсіків або приміщень, аварії енергетичних установок, радіоактивне забруднення, втрата руху в морі, втрата гребних гвинтів, валодроту, рулів, якорів тощо, якщо ці події відбулися не в результаті посадки судна на мілину, торгання ґрунтів, зіткнення, навала або зносу.
На цивільному морському транспорті використовується ще інший підхід до класифікації подій з суднами, який по відношенню до військових суден не застосовується. Події, які відбуваються з цивільними суднами, називають аварійними випадками [1, с. 220-230].
Враховуючи, що у звичайних умовах плавання управління судном і штурманські розрахунки виконує одна особа (капітан або його вахтові офіцери), усі інциденти, пов’язані з управлінням судном віднесені до навігаційних [76, с. 210-212].
	Аварійні випадки класифікуються також наступним чином :
За ступенем тяжкості:
-	корабельна аварія - аварійний випадок, в результаті якого сталася загибель судна і його повне конструктивне руйнування, після якого проведення реконструкції і капітального ремонту є недоцільним;
-	аварія - аварійний випадок, який веде до загибелі людей, а також випадок, в результаті якого сталося пошкодження пасажирського судна, що призвело до втрати хоча б одного з морехідних якостей судна і до появи експлуатаційних обмежень;
-	аварійний інцидент:
а) аварійний випадок, в результаті якого сталося пошкодження судна, що призвело до втрати його морехідних властивостей або створило обмеження виробничої діяльності судна;
б) пошкодження судном підводного кабелю або трубопроводу, засобів навігаційного обладнання, берегових споруд, що призвело до виводу їх з експлуатації;
в) посадка судна на ґрунт, в результаті чого судно знаходилось на мілині 24 години і більше, незалежно від характеру отриманих судном пошкоджень;
г) зміщення перевезеного вантажу, яке призвело до втрати хоча б однієї з морехідних властивостей судна;
д) намотування тросів або сітей на гребний гвинт або руль, пошкодження судна іншим судном, що створило перепону у виробничій діяльності судна (суден) у зв’язку з появою яких-небудь експлуатаційних обмежень;
- експлуатаційне пошкодження:
а) пошкодження судна або іншого судна, переміщення вантажу, яке не викликало змін морехідних якостей і експлуатаційних обмежень;
б)  пошкодження судна при правомірних діях екіпажу в льодових умовах;
в) пошкодження судна при правомірних діях екіпажу під час аварійно-рятувальних операціях;
г) пошкодження судна при правомірних діях штурманської служби в умовах ненадійності навігаційно-гідрографічного забезпечення і нерегламентованої зміни режиму роботи засобів навігаційного обладнання;
д) пошкодження засобів навігаційного обладнання, яке призвело до виведення з ладу його;
є) посадка судна на мілину без його пошкоджень, при цьому на мілині судно повинно знаходитися не менше 24 годин;
ж) незначне пошкодження судном підводного кабелю, трубопроводу, берегової споруди, яке не призвело до виведення його з експлуатації;
За видом аварійні випадки слід класифікувати так:
- навігаційні аварійні випадки - випадки, пов’язані з роботою судноводіїв і з впливом зовнішніх умов:
а) посадка на мілину або торкання ґрунтів або підводних перепон, викид на берег судна;
б) зіткнення з іншими рухомим або нерухомим судном або з будь-яким плавучим засобом, а також з нафтовими платформами і вишками;
в) навал судна на причал, на інше відшвартоване судно, на засіб навігаційного обладнання;
г) втрата плавучості - виникнення аварійного крену, опрокидування чи затоплення;
д)пошкодження судна або його обладнання під час шторму або плавання у льоді;
- технічні аварійні випадки - пошкодження корпусу судна, суднової енергетичної установки, електрообладнання, гребних гвинтів, валопроводів, допоміжних механізмів, різних судових засобів (якірного, вантажного, шлюпочного тощо);
- вибухи гарячих газів;
- пожежі з різних внутрішніх причин;
- пошкодження судна і його обладнання зброєю.
За причинами виникнення аварійні випадки  розподіляють на такі дві групи:
-	з вини екіпажу;
-	без вини екіпажу.
При цьому виною екіпажу є або:
- порушення Міжнародних правил попередження зіткнення суден у морі 1972 року ( далі - МППЗС 1972 р.) [95]  і місцевих правил, які регламентують режим плавання і розходження суден;
- порушення правил судноплавства;
- недотримання загальноприйнятих практичних прийомів і способів управління судном;
- порушення нормативних документів з безпеки морських перевезень;
- невиправданий ризик при виборі курсу і швидкості, зневага до загальноприйнятих норм експлуатації судна і правилами судноволодіння;
- порушення трудової дисципліни -- сон при вахтуванні, ігнорування розпоряджень, невиконання інструкцій і правил;
- порушення правил технічної експлуатації суднового обладнання і механізмів;
- порушення правил з пожежовибухобезпеки [27, с. 150-160].
До аварійних випадків, які відбуваються не з вини екіпажу, відносяться недоліки навігаційно-гідрографічного і гідрометеорологічного забезпечення, конструктивні недоліки і невидимі дефекти судна і йог обладнання, недоброякісний ремонт, знос механізмів, корпусу, стихійні лиха.
Бувають морські аварійні випадки змішаного характеру, в яких присутні ознаки і навігаційного і технічного інциденту:
-	зіткнення суден;
-	навали суден;
-	посадка судна на мілину;
-	льодові аварійні випадки;
-	технічні аварії [159, с. 82-87].
Деякі вчені займалися дослідженням окремих видів аварійних випадків.  В першу чергу це стосується такого аварійного випадку як зіткнення судна, оскільки за статистикою, це найбільш розповсюджений вид аварійного випадку на морі. Так, І. А. Шалаєва і А. В. Сидоренко відмічали, що терміни «зіткнення судна» і «зіткнення суден» хоча і схожі за звучанням, однак мають різний зміст. Дослідники зазначили, що «зіткнення судна - аварійна морська подія з судном, яке знаходиться на борті чи на стоянці, і виражається в ударі чи контакті з іншим судном (суднами), з нерухомими чи плавучими спорудами, незалежно від причин такої події» [140, с. 15].
Поєднує ці поняття те, що вони є аварійними морськими подіями. Однак, під зіткненням суден вищезазначені автори розуміють зіткнення між двома або більше суднами, в той час як поняття «зіткнення судна» - ширший інститут і саме він передбачає відшкодування збитків, спричинених джерелом підвищеної небезпеки, включає в себе зіткнення з різними плавучими об’єктами, скалами, рифами, портовими спорудами тощо. Таким чином, поняття «зіткнення судна» включає в себе поняття «зіткнення суден» [141, с. 49-50; 14, с. 173].
Одне з перших визначень поняття зіткнення суден надавалося в 1898 році в справі Chandler v Blogg: «… «collision», when used alone, without other words, meanst on avigable things coming into cоntact» (зіткнення, коли зазначається без інших слів, означає контакт двох плавучих об’єктів [178, с. 400-430].
О.М. Шемякін визначає «зіткнення суден» як зближення і фізичний контакт між суднами, а також пошкодження механізмів одного судна іншим [156, с. 201-207]. 
І.А. Шепетов вважає, що «зіткнення суден» слід вважати контакт між двома суднами під час руху, тобто коли обидва судна є робочими - стоять на якорі, не відшвартовані від берега або іншого пришвартованого судна, не стоять на мілині [111, с. 97-99].
А західні автори розглядають серед випадків зіткнення також такий підвид, коли самого фізичного контакту між суднами не відбулося. Такий від зіткнення має назву «indirect collision» (непряме зіткнення) або «putting by» (підставлення) [178, с. 430-440].
Яскравим прикладом такого зіткнення є зіткнення між судном, що перевозило хімічні сполуки «Bow Spring» і судна «Manzanillo II», яке сталося 8 липня 1990 року в Суецькому каналі. Виходячи з Порт-Саїд, судно Bow Spring рухалося на північ, в той же час судно  Manzanillo II рухалося назустріч, на південь. Капітан судна Bow Spring намагався зв’язатися з містком Manzanillo II через VHF зв'язок, однак місток не відповідав. Для того, щоб уникнути зіткнення, капітан судна Bow Spring дав команду «повний назад», в результаті чого судно сіло на мілину. Суд, який розглядав справу, визнав судно Manzanillo II винним у спричиненні понесених судном Bow Spring збитків. В той же час, суддя відмітив поспішність і невиправданість дій капітана судна Bow Spring. Тому, суд оцінив вину судна Manzanillo II в 50% від загальної суми збитків, і апеляційний суд в подальшому це підтвердив [72, с. 200-202].  
Посадка на мілину судна або навал в усіх досліджених автором джерелах віднесені до навігаційних аварій. Однак не завжди вони пов’язані з діяльністю або бездіяльністю тільки судноводійського складу .
Прикладам цього, є посадка на мілину судна «Єльськ». Причиною аварійного випадку стала аварійна зупинка головного двигуна: бортовий і донний кінгстони забилися крихтами льоду, вода не потрапляла з-за борту для охолодження дейдвуда. Був екстрено відданий якір, однак через дрейф при вибірці якірного ланцюга і спрацювання електрозахисту брашпилю через великий тиск льоду на якірний ланцюг, судно сіло на мілину. Винними були названі другий механік, який не перекрив бортовий кінгстон і тим самим забезпечив безперебійну роботу механізмів, старший механік, який не звернув потрібної уваги на обслуговування засобів для приймання води з-за борту, капітан судна, який не забезпечив безпечне управління судном в наявних обставинах [141, с. 50-54].   
Так само, навал судна «Шота Гамцемлидзе» на судно «Гебе Олен-дорф» стався через відмову системи управління ВРШ при розвороті з заднього ходу на передній в результаті неправильної технічної експлуатації системи. Винними в аварійному випадку були названі старший механік і другий механік [105, с. 19-21]. 	
Ще один аварійний випадок, який призвів в 1974 році до навалу - аварій судна «Піцунда», де старший механік репетуючи правильно отримані з містка команди, давав замість передніх задні ходи [141, с. 54-56].   
Автором відмічено, що класифікація аварійних випадків на морі, які призводять до забруднення морського середовища в більшій мірі стосується аварійних випадків з суднами. Фактично, ці аварійні випадки стосуються не лише суден, але і інших плавучих засобів і споруд. В меншій мірі класифікація стосується трубопроводів та інших споруд на морі, які не мають ознак плавучості ( в наукових дослідженнях І.А. Шалаєвої, і А.В. Сидоренко, Ф. Ельхлеппа та Й. Вайса). В той же час,  в жодному джерелі не розглядається в якості аварійного випадку на морі, аварійні випадки із об'єктами чи речовинам, які потрапили до моря із суші, повітря чи космосу.
Тому, автором запропонована власна класифікація аварійних випадків на морі, які призводять до забруднення морського середовища, а саме:
-	аварійний випадок із суден і інших плавучих засобів;
-	аварійний випадок із інших споруд на морі, які не мають ознак плавучості;
-	аварійний випадок, пов'язаний з потраплянням в морське середовище об'єктів чи речовин з атмосфери, космосу чи суші.
	З вищенаведеного, наразі немає єдиного уніфікованого поняття «аварійний випадок на морі», яке застосовується в міжнародному співтоваристві в цілому. Такий висновок можна зробити, досліджуючи правову природу аварійного випадку. На думку автора, немає і єдиного вичерпного переліку аварійних випадків, який охоплює усю сферу інцидентів, які здійснюють вплив на морське середовище. Норми, які регулюють цей інститут міжнародного морського права носять специфічний характер. Відсутній єдиний міжнародний нормативний акт, який би зафіксував всю повноту регулювання аварійних випадків з етапу запобігання до моменту відшкодування збитків в результаті аварійного випадку, який вже стався. 


1.2 Класифікація джерел забруднення морського середовища у результаті аварійного випадку в міжнародному морському праві


Забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку на морі є одним з найпоширеніших результатів морського аварійного випадку, цьому сприяє інтенсифікація морського судноплавства. Одночасно такий вид забруднення є найнебезпечнішим, оскільки при аварії неможливо регулювати кількість шкідливих речовин, які потрапляють в воду. Тому законодавчо-встановлені нормативи для граничнодопустимого вмісту небезпечних скидів у воду в даному випадку видаються безсилими.
Під «забрудненням Океану» розуміється пряме або побічне надходження речовин чи енергії в морське середовище,  що несуть такі негативні впливи,  як завдання шкоди живим ресурсам,  небезпека для здоров’я людей, перешкоди морській діяльності,  включаючи рибальство,  погіршення якості морської води [142, с. 10-20].  
Існують різні види забруднень: фізичне - нерозчинні домішки:  глина,  пісок,  намул,  пил тощо; хімічне -  важкі метали,  кислоти,  луги, мінеральні солі,  нафта і нафтопродукти,  синтетичні поверхнево - активні речовини (далі - СПАР),  миючі засоби,  канцерогени,  мінеральні добрива,  пестициди;
біологічне -  різні мікроорганізми (бактерії,  віруси),  спори грибів; радіоактивне - радіонукліди (цезій-137,  стронцій-90, калій-40  тощо); теплове -  підігріті води ТЕС (теплоелектростанції) та АЕС (атомної електростанції) [69, с. 20-30].
	Основними видами джерел забруднення морського середовища є:
- безпосередні викиди забруднюючих речовин в океан,  наприклад,  нафтопродуктів при перевезенні;
- безпосереднє надходження забруднюючих речовин при підводних розробках та видобуванні мінеральних ресурсів;
-  річковий стік;
-  прямий стік з суші ( теригенний стік);
-  перенесення забруднюючих речовин через атмосферу;
-	підводні викиди нафти та газу;
-	аварійні викиди із суден або підводних трубопроводів;
-	випробовування атомної зброї [27, с. 95-99].
З цього переліку видно, що аварійні забруднення морського середовища виділені в окрему категорію. А відокремивши такий вид забруднення моря, можна вже провести класифікацію джерел забруднення морського середовища в наслідок аварійного випадку на:
- аварійні викиди з суден та інших плавучих засобів; 
- аварійні викиди з підводних трубопроводів та інших неплавучих морських споруд;
- аварійні викиди з суші;
- аварійні викиди з атмосфери та космосу.
В той же час аварійні викиди з суден можна поділити на викиди шкідливого вантажу або розлив палива судна. Такій же розподіл можна провести щодо аварій в атмосфері, коли в результаті такої аварії забруднюється морське середовище.
Викиди з суші можна умовно класифікувати на аварійні викиди прибережних підприємств, що перевищили межі гранично допустимих викидів або аварії на суші, що призвели до забруднення моря шкідливими речовинами.
Найширше і найбільше законодавством щодо аварійності на морі врегульовані питання аварійних викидів з суден та з підземних трубопроводів. Це пов’язано з найбільшим розповсюдженням такого виду аварій.
Також джерела забруднення морського середовища внаслідок аварійного випадку можна класифікувати відповідно за видами забруднюючої речовини.
Наприклад,
-	викиди органічних речовин;
-	викиди неорганічних речовин [24, с. 110].
Аналіз існуючого експериментального матеріалу показує,  що основними видами забруднювачів є вуглеводні (сира нафта,  нафтопродукти,  нафтові вуглеводні),  хлоровані вуглеводні (пестициди, поліхлоровані біфеніли),  токсичні метали,  радіоактивні речовини.
Основними неорганічними (мінеральними) забруднювачами морських вод є різноманітні хімічні сполуки, токсичні для мешканців водного середовища. Це сполуки миш'яку, свинцю, кадмію, ртуті, хрому, міді, фтору. Більшість з них потрапляє у воду в результаті людської діяльності. Важкі метали поглинаються фітопланктоном, а потім передаються по харчовому ланцюзі більше високоорганізованим організмам. 
Також до небезпечних джерел інфекції водного середовища можна віднести неорганічні кислоти і речовини, що змінюють кислотність води [69, с. 20-40]. 
 Серед внесених у моря із суші розчинних речовин, велике значення для мешканців водного середовища мають не тільки мінеральні, біогенні елементи, але й органічні залишки. Винесення в океан органічної речовини оцінюється в 300 - 380 млн. т / рік. Стічні води, що містять суспензії органічного походження або розчинена органічна речовина, згубно впливають на стан водойм. Осідаючи, суспензії заливають дно й затримують розвиток або повністю припиняють життєдіяльність даних мікроорганізмів, що беруть участь у процесі самоочищення вод. При гнитті даних опадів можуть утворюватися шкідливі сполуки й отруйні речовини, такі як сірководень, які призводять до повного забруднення води в річці. Наявність суспензій утрудняють також проникнення світла на глибину, і сповільнює процеси фотосинтезу. 
Одним з основних санітарних вимог, що пред'являються до якості води, є вміст у ній необхідної кількості кисню. Шкоду несуть всі забруднення, які, так чи інакше, сприяють зниженню вмісту кисню у воді. Поверхнево активні речовини - жири, масла, мастильні матеріали - утворюють на поверхні води плівку, яка перешкоджає газообміну між водою й атмосферою, що знижує ступінь насиченості води киснем [92, с. 110]. 
Основні органічні забруднюючі речовини: 
1) Нафта та нафтопродукти - нафта являє собою в'язку маслянисту рідину, що має темно-коричневий колір. Основні компоненти нафти - вуглеводні (до 98%).
Нафта і нафтопродукти є найбільш поширеними забруднюючими речовинами. До початку 80-их років в океан щорічно надходило близько 6 млн. т. нафти, що становило 0,23% світового видобутку. 
Найбільші втрати нафти пов'язані з її транспортуванням з районів видобутку. Аварійні ситуації, злив за борт танкерами промивних і баластових вод, - все це обумовлює присутність постійних полів забруднення на трасах морських шляхів. Великі маси нафти надходять у моря по ріках, з побутовими й зливовими стоками. 
Потрапляючи в морське середовище, нафта спочатку розтікається у вигляді плівки, утворюючи шари різної потужності. За кольором плівки можна визначити її товщину. 
	Нафтова плівка змінює склад спектру й інтенсивність проникнення у вод	у світла. 
2) Пестициди - велика група штучно створених речовин, використовуваних для боротьби зі шкідниками та хворобами рослин. Пестициди діляться на наступні групи: інсектициди - для боротьби з шкідливими комахами, фунгіциди й бактерициди - для боротьби з бактеріальними хворобами рослин, гербіциди - проти бур'янистих рослин. 
Встановлено, що пестициди знищуючи шкідників, завдають шкоди багатьом корисним організмам і підривають здоров'я біоценозів. У сільському господарстві давно вже стоїть проблема переходу від хімічних (забруднюючих середовище) до біологічних (екологічно чистих) методів боротьби зі шкідниками. 
Промислове виробництво пестицидів супроводжується появою великої кількості побічних продуктів, що забруднюють стічні води. У водному середовищі частіше інших зустрічаються представники інсектицидів, фунгіцидів і гербіцидів. 
3) СПАР - велика група речовин, що знижують поверхневий натяг води. Вони входять до складу синтетичних миючих засобів (далі - СМС), широко застосовуються в побуті та промисловості. Разом зі стічними водами СПАР попадають у материкові води й морське середовище [136, с. 58-70]. 
Присутність СПАР в стічних водах промисловості пов'язане з використанням їх у таких процесах, як поділ продуктів хімічних технологій, одержання полімерів, поліпшення умов буріння нафтових і газових свердловин, боротьба з корозією встаткування. У сільському господарстві СПАР застосовується в складі пестицидів. 
	4) Сполуки з канцерогенними властивостями - це хімічні сполуки, які порушують процеси розвитку і можуть викликати мутації. 
	До речовин, що володіють канцерогенними властивостями, відносяться хлоровані аліфатичні вуглеводні, вінілхлорид, і особливо, поліциклічні ароматичні вуглеводні (далі - ПАВ). Максимальна кількість ПАВ в сучасних даних опадах Світового океану (більше 100 мкг / км маси сухої речовини) виявлено у тектонічно активних зонах. 
	5) Важкі метали (ртуть, свинець, кадмій, цинк, мідь, миш'як) - розповсюджені і досить токсичні забруднюючі речовини. Вони широко застосовуються в різних промислових виробництвах, тому, незважаючи на очисні заходи, вміст сполуки важких металів у промислових стічних водах досить високе. Великі маси цих сполук надходять в моря через атмосферу. Найбільш небезпечні: ртуть, свинець та кадмій. 
	Зараження морепродуктів неодноразово приводило до ртутного отруєння прибережного населення. До 1977 р. налічувалося 2800 жертв хвороби Міномата, причиною якої послужили відходи підприємств. Недостатньо очищені стічні води підприємств надходили в затоку Міномата [150, с. 47-60]. 
	Свинець - типовий розсіяний елемент, що міститься у всіх компонентах навколишнього середовища: у гірських породах, ґрунті, природних водах, атмосфері, живих організмах. Нарешті, свинець активно розсіюється в навколишнє середовище в процесі господарської діяльності людини. 
	6) Скидання відходів у море із ціллю поховання (дампінг) - морське поховання різних матеріалів і речовин, зокрема ґрунту, вийнятого при днопоглиблювальних роботах, бурового шлаку, відходів промисловості, будівельного сміття, твердих відходів, вибухових і хімічних речовин, радіоактивних відходів, яке зазвичай є діяльністю морських прибережних країн. Обсяг поховань склав близько 10% від всієї маси забруднюючих речовин, що надходять у Світовий океан.
	Підставою для дампінгу в море служить можливість морського середовища до переробки великої кількості органічних і неорганічних речовин без особливого збитку води. Однак ця здатність не безмежна. Тому дампінг розглядається як вимушена міра, тимчасова данина суспільства недосконалості технології. У шлаках промислового виробництва присутні різноманітні органічні речовини й сполуки важких металів. 
	7) Теплове забруднення - забруднення поверхні водойм і прибережних морських акваторій, яке виникає в результаті скидання нагрітих стічних вод електростанціями і деякими промисловими виробництвами. Скидання нагрітих вод у багатьох випадках спричиняє підвищення температури води у водоймах на 6-8 градусів С. Площа плям нагрітих вод у прибережних районах може досягати 30 кв. км [143, с. 37-40]. 
	У 1954 році в Лондоні відбулася міжнародна конференція, метою якої було погодження дій щодо охорони морського середовища від забруднення нафтою. Була прийнята конвенція, яка визначає обов'язки держав у цій сфері - Конвенція запобігання забрудненню нафтою 1954 р. Пізніше в 1958 році в Женеві були прийняті ще чотири документи: Конвенція про відкрите море 1958 р. [46], Конвенція про територіальне море та прилеглу зону 1958 р. [59], Конвенція про континентальний  шельф 1958 р.[52], Конвенція про рибальство й охорону живих ресурсів моря 1958 р. [58]. В цих конвенціях юридично закріплені принципи й норми міжнародного морського права. Вони ставили за обов'язок кожній країні розробити і ввести в дію закони, що забороняють забруднювати морське середовище нафтою, радіовідходами та іншими шкідливими речовинами. Минула в 1972 році в Лондоні конференція прийняла Міжнародна Конвенція запобігання забрудненню скидами відходів і інших матеріалів  1972 р. (далі - Лондонська Конвенція про запобігання забрудненню відходами 1972 р.) [87]. Відповідно до прийнятої конвенції, кожне судно повинне мати сертифікат - свідчення про те, що корпус, механізми й інше оснащення перебувають у справному стані й не завдають шкоди морю. Відповідність сертифікатів перевіряється інспекцією при заході в порт [23, с. 200-202]. 
	Заборонено злив нафтозмістовних вод з танкерів, всі скидання з них повинні викачувати тільки на берегові приймальні пункти. Для очищення і знезараження суднових стічних вод, у тому числі господарсько-побутових, створені електрохімічні установки. Інститут океанології Російської Академії Наук (далі - РАН) ( діє на території Російської Федерації) розробив емульсійний метод очищення морських танкерів, що повністю виключає влучення нафти в акваторію. Він полягає у додаванні до промивної води декількох поверхнево-активних речовин (препарат МЛ), що дозволяє здійснити на самому судні очищення без скидання забрудненої води або залишків нафти, яку можна згодом регенерувати для подальшого використання. З кожного танкера вдається відмити до 300 т нафти [107, с. 45-50]. 
Морський гідрофізичний Інститут Національної Академії Наук (далі НАН) України також займається моніторингом і розробками очищення морського середовища від хімічних за рудників, діє в Україні з 1999 року. 
	З метою запобігання витоків нафти вдосконалюються конструкції нафтоналивних суден. Багато сучасних танкерів мають подвійне дно. При ушкодженні одного з них нафта не виливається, її затримує друга оболонка. 
	Капітани судів зобов'язані фіксувати в спеціальних журналах відомості про всі вантажні операції з нафтою та нафтопродуктами, відзначати місце й час здачі або зливу із судна забруднених стічних вод. 
	Для систематичного очищення акваторій від випадкових розливів застосовуються плавучі нафтосбірники та бокові загородження. Також з метою запобігання розтікання нафти використовуються фізико-хімічні методи. Створено препарат пінопластової групи, що при зіткненні з нафтовою плямою повністю його обволікає. Після віджиму пінопласт може використовуватися вдруге як сорбент. Такі препарати дуже зручні через простоту застосування й невисокої вартості, однак їхнє масове виробництво поки не налагоджене. Також існують сорбуючі засоби на основі рослинних, мінеральних і синтетичних речовин. Деякі з них можуть збирати до 90% розлитої нафти. Головна вимога, що до них пред'являється, - це непотоплюваність [109, с. 39]. 
	Після збору нафти сорбентами або механічними засобами на поверхні води завжди залишається тонка плівка, яку можна видалити шляхом розбризкування хімічних препаратів. При  цьому, ці речовини повинні бути біологічно безпечні.
Очищення стічних вод  - ще одна велика задача, яка постає перед державами з метою зменшення забруднення Світового Океану. Так називається обробка стічних вод з метою руйнування або видалення з них шкідливих речовин. Методи очищення можна розділити на механічні, хімічні, фізико-хімічні та біологічні.
Сутність механічного методу очищення полягає в тому, що із стічних вод шляхом відстоювання і фільтрації видаляються наявні домішки. Механічне очищення дозволяє виділити з побутових стічних вод до 60-75%  нерозчинних домішок, а з промислових до 95%, багато з яких (як цінні матеріали) використовуються у виробництві.
Хімічний метод полягає в тому, що в стічні води додають різні хімічні реагенти, які вступають в реакцію із забруднювачами й облягають їх у вигляді нерозчинних опадів. Хімічним очищенням досягається зменшення нерозчинних домішок до 95% і розчинних до 25%.
При фізико-хімічному методі обробки із стічних вод видаляються тонко-дисперсні і розчинені неорганічні домішки і руйнуються органічні, і погано окислюються речовини. З фізико-хімічних методів найчастіше застосовуються коагуляція, окислення, сорбція, екстракція і т.д., а також електроліз. Електроліз полягає в руйнуванні органічних речовин у стічних водах і витяганні металів, кислот та інших неорганічних речовин при протіканні електричного струму. Очищення стічних вод за допомогою електролізу ефективне на свинцевих і мідних підприємствах, в лакофарбової промисловості.
Стічні води очищають також за допомогою ультразвуку, озону, іон-но-обмінних смол і високого тиску. Добре зарекомендувало себе очищення шляхом хлорування.
Серед методів очищення стічних вод велику роль повинен зіграти біологічний метод, заснований на використанні закономірностей біохімічного самоочищення річок та інших водойм. Використовуються різні типи біологічних пристроїв: біофільтри, біологічні ставки і ін. В біофільтрах стічні води пропускають через шар крупнозернистого матеріалу, покритого тонкою бактеріальною плівкою. Завдяки цій плівці інтенсивно протікають процеси біологічного окислення [136, с. 28-35].
У біологічних ставках в очищенні стічних вод беруть участь всі організми, що населяють водойму. Перед біологічним очищенням стічні води піддають механічному очищенню, а після біологічного (для видалення хвороботворних бактерій) і хімічної очистки, хлоруванню рідким хлором або хлорним вапном. Для дезінфекції використовують також інші фізико-хімічні прийоми (ультразвук, електроліз, озонування та ін.). Біологічний метод дає кращі результати при очищенні комунально-побутових відходів, а також відходів підприємств нафтопереробної, целюлозно-паперової промисловості, виробництва штучного волокна дисперсні і розчинені неорганічні домішки і руйнуються органічні і погано окислюються речовини. 
Серйозну екологічну загрозу для життя у Світовому океані і, отже, для людини являє поховання на морському дні радіоактивних відходів (далі - РАВ) та скидання в море рідких радіоактивних відходів (далі РРВ). Західні країни (США, Великобританія, Франція, Німеччина, Італія тощо) та СРСР з 1946 року почали активно використовувати океанські глибини для того, щоб позбавлятися від РАВ.
У 1959 році ВМС США затопили в 120 милях від Атлантичного узбережжя США невдалий ядерний реактор від атомного підводного човна. Сьогодення в Україні розпочату програму щодо ліквідації могильників ядерних відходів за допомогою і фінансування з боку НАТО, щоправда мова йде про ліквідацію РАВ з суші. 
Найбільш важка ситуація склалася в Баренцовому і Карському морях навколо ядерного полігону на Новій Землі. Там крім незліченної кількості контейнерів затоплено 17 реакторів, у тому числі з ядерним паливом, кілька аварійних атомних підводних човнів, а також центральний відсік атомохода «Ленін» з трьома аварійними реакторами. Тихоокеанський флот СРСР захоронював ядерні відходи (в тому числі 18 реакторів) в Японському і Охотському морях, в 10 містах недалеко від берегів Сахаліну і Владивостока.США і Японія скидали відходи діяльності АЕС в Японське, Охотське море і Північний Льодовитий океан [153, с. 29-35].
Рідкі радіоактивні відходи СРСР зливав в далекосхідних морях з 1966 року по 1991 рік (в основному поблизу південно-східній частині Камчатки і в Японському морі). Північний флот щорічно скидав у воду 10 тис. куб. м РРВ.
У 1973 році була підписана Міжнародна конвенція з попередження забрудненню з суден 1973 р. (далі - МАРПОЛ 1973/78 рр.) [86]. До тієї конвенції приєдналася і наша країна. Військові кораблі за міжнародним правом отримання дозволу на скид не потребують. У 1993 році заборонено скидання РРВ в море.
В 1984 році вступила в силу Міжнародна конвенція про цивільну відповідальність за шкоду від забруднення нафтою 1984 року ( далі - Конвенція  про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1984 р.) [99]. У 1991 році держави Балтійського басейну підписали в Гельсінкі Конвенцію із захисту морського середовища району Балтійського моря 1992 р. (далі - Гельсінська Конвенція із захисту Балтійського моря 1992 р.). Це було перша міжнародна угода на регіональному рівні. В результаті проведеної роботи вміст нафтопродуктів у відкритих водах Балтійського моря знизився в 20 разів у порівнянні з 1975 роком [88; 104, с. 151-155].
У 1993 р. заборонено скидання рідких радіоактивних відходів у море. У 1982 р. III Конференція ООН з морського права прийняла Конвенцію з мирного використання Світового океану в інтересах всіх країн і народів 1982 року (далі - Конвенція з морського права 1982 р.)[85], яка містить близько 1000 міжнародно-правових норм, що регламентують всі основні питання використання ресурсів океану. Кожен зобов'язаний зберігати природу й довкілля, бережно ставитися до природних багатств. Але число їх неухильно росте. Тому з метою захисту навколишнього середовища в 90-ті роки стали розроблятися проекти очищення РРВ [23, с. 50-55; 83, с. 325].  
Варто окремо відзначити, що будь-яке джерело забруднення морського середовища може стати джерелом забруднення моря внаслідок аварійного випадку, оскільки стічні води, дампінг, допустимий викид органічних відходів прибережною державою може набути аварійного характеру. Саме тому,усі розглянуті вище види джерел забруднення морського середовища можна віднести до аварійного забруднення.
Особливістю забруднення морського середовища є те, що навіть ті речовини, які в певній кількості вважаються допустимими до викидів у море, при аварії стають небезпечними, оскільки перевищується рівень їх допустимої кількості в морському середовищі. Тому до джерел забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку можна віднести і стічні води, і аварійні викиди з підприємств прибережної держави. Класифікувати джерела забруднення можна за видами забруднюючих речовин на органічні викиди та неорганічні [6, с. 100-102].
Досліджуючи дане питання варто відзначити, що єдиної класифікації джерел забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку немає. Також немає в міжнародно-правових актах єдиного переліку джерел забруднення морського середовища загалом. Однак, комплексне дослідження міжнародних нормативно-правових актів, а також дослідження національного законодавства дало можливість науковцям створити певний перелік таких джерел забруднення. Цей перелік не є вичерпним і варто відзначити, що хоча встановлення вичерпного переліку навряд чи можливе, однак сьогодення потрібно  детальніше регламентувати види і характеристики забруднюючих речовин в законодавстві, встановити чіткий перелік особливо небезпечних речовин. Це необхідно для систематизації міжнародного морського права, для встановлення відповідальності за забруднення морського середовища тощо.






1.3 Регламентація аварійного випадку 
в міжнародному морському праві

В міжнародному морському праві є певні класифікації нормативно-правових актів і джерел міжнародного права, які регламентують питання аварії на морі. 
Наздратенко А.Є. класифікує усі міжнародні акти щодо безпеки мореплавства на дві групи: 1) акти, які містять міжнародно-правові стандарти щодо запобігання аваріям; 2) акти, які містять міжнародно-правові стандарти надзвичайних дій за умов небезпеки, яка вже настала [106, с. 100-120].
Також можна класифікувати міжнародно-правові акти за джерелами забруднення на такі, що регламентують аварії на морі, пов'язані із забрудненням нафтою, радіоактивними речовинами, хімічними речовинами тощо. 
Можна класифікувати міжнародно-правові акти на основні і додаткові в залежності від того, наскільки в них структуровано і широко розглядається поняття аварійного випадку на морі. 
До загальних актів можна віднести:
-	Конвенцію з морського права 1982 р.; 
-	Конвенцію про рятування 1989 р.;
-	Конвенцію про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р.);
-	Міжнародну  конвенцію по забезпеченню готовності на випадок забруднення нафтою, боротьби з ним і співробітництву від 1990 р. (далі - Конвенцію по забезпеченню готовності на випадок забруднення нафтою 1990 р.) [84];
-	Конвенцію про відповідальність і компенсацію збитків 1996 р.;
-	Міжнародний кодекс з управління безпечної експлуатації суден і попередження забруднення 1993 р. (далі - Кодекс з управління безпечної експлуатації суден 1993 р.) [102];  
-	Міжнародну конвенцію про цивільну авіацію 1944 р.;
	До таких міжнародних актів, які регулюють аварійний випадок на морі широко і докладно можна віднести:
-	Міжнародну Конвенцію щодо втручання у відкритому морі у випадках аварій , які призводять до забруднення нафтою 1969 р. (далі - Конвенція щодо втручання у відкритому морі 1969 р.)[100];
-	МАРПОЛ 1973/78 рр.;
-	Міжнародний Кодекс проведення розслідування аварій та інцидентів на морі 1997 р. (далі - Кодекс з розслідування аварій 1997 р.)[103];
Дотепер сформувався і продовжує розвиватися комплексний міжнародно-правовий режим захисту і збереження морського середовища, що включає регулювання як по горизонталі (залежно від джерела забруднення), так і по вертикалі (універсальне й регіональне). Значний внесок у розвиток цього режиму зробила Ш Конференція ООН з морського права. Прийнята на цьому форумі Конвенція з морського права 1982 р. розглядає питання екологічної безпеки в контексті глобального регулювання всіх видів діяльності держав з дослідження й використання Світового океану.
Відсутність єдності в термінології щодо аварійного морського випадку прослідковується в діючих міжнародних нормативно-правових актах, які апелюють такими поняттями:          
- аварія, морська аварія - Конвенція  щодо втручання у відкритому морі 1969 р.;
- інцидент - Конвенція про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р.;
- аварія - Міжнародна концепція по охороні людського життя на морі 1974 р. (далі - СОЛАС 1974 р.) [90];
- пригода, морська аварія - Конвенція з морського права 1982 р.;
- пригода - Міжнародна конвенція про обмеження відповідальності з морських вимог 1976 р. з правками 1996 р. ( далі - Конвенція про обмеження відповідальності 1976/96рр.) [96];
- морська аварія, інцидент, серйозна аварія - Кодекс з розслідування
морських аварій і інцидентів 1997 р.
Конвенція з морського права 1982 р. не містить детальної регламентації аварійного випадку. Вона обмежується поняттям морської аварії  в ч. 2 ст. 221 і має наступне визначення:
морська аварія - зіткнення суден, посадка на мілину, інший морський інцидент або інша подія на борті судна або поза ним, що призвела до матеріальних збитків або неминучої загрози матеріальної шкоди судну або вантажу [155, с. 98-102]. Аналізуючи це визначення можна зробити висновок, що акцент робиться не на завданні шкоди морському середовищу, а на завданні матеріальної шкоди судну чи вантажу в результаті аварійного випадку. При чому визначення включає до об’єктів завдання шкоди лише судно. 
Також в п. 7 ст. 94 Конвенції з морського права 1982 р. передбачено обов'язок держави організувати розслідування у відкритому морі «кожної морської аварії або навігаційного інциденту». Проте можна вважати ці поняття синонімічними, оскільки за своїм складом вони спричинюють однакові наслідки, тому вважається можливим відмовитися від поняття «навігаційний інцидент» [85].
        Кодекс з розслідування аварій 1997 р. в якості родового використовує поняття аварія - це подія, що є результатом будь-якого з наступного: 
 - загибель або серйозне поранення людини , завдані експлуатацією або у зв'язку з експлуатацією судна; 
 - втрата людини з судна, заподіяна експлуатацією або у зв'язку з експлуатацією судна; 
 - загибель, передбачувана загибель або залишення судна; 
 - пошкодження судна; 
 - посадка судна на ґрунт або позбавлення його можливості руху або участь у зіткненні; 
 - пошкодження , заподіяне експлуатацією або у зв'язку з експлуатацією судна; 
 - збиток навколишньому середовищу, викликаний ушкодженням судна або 
вантажу [103].
          Вперше в Конвенції щодо втручання у відкритому морі 1969 р. встановлено, що «морська аварія» означає зіткнення суден, посадку на мілину або інший морський інцидент або іншу пригоду на борту судна або поза ним, в результаті якого заподіюється матеріальний збиток судну або вантажу (ст. 2) [100]. Фактично це визначення дублює положення Конвенції з морського права 1982 р.
Конвенція про цивільну відповідальність від забруднення нафтою  1969 р. вказує, що «інцидент» це будь-яка подія або ряд пригод одного і того ж походження, результатом якої  є збиток від забруднення (п. 8 ст.1). Таке визначення має виражений технічний характер, але не передбачає правовий аналіз застосовуваного терміну [99]. В той же час таке визначення охоплює найбільш широке коло аварійних випадків на морі і як наслідок, вказує на забруднення морського середовища.
Протоколом 1992 р. в Конвенцію про цивільну відповідальність від забрудненням нафтою 1969 р. (далі - Протокол 1992 р. до Конвенції про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р.) були внесені зміни, у зв’язку з якими «інцидент» - подія, результатом якої є не лише збиток від забруднення, але и подія, яке «створює серйозну і неминучу загрозу спричинення такого збитку» [126]. З вищезазначеного, можна зробити висновок, що таке поняття ще більше розширює коло аварійних випадків, які включаються за даним поняттям до аварійних випадків на морі, не обмежуючись лише аваріями з суднами чи іншими плавучими засобами.
Однак, Єрмоліна М. А. аналізує поняття і приходить до висновку, що термін "інцидент" неточно відображає описані події, оскільки, інцидентом, як правило є відносно невеликі за своїми наслідками аварійні випадки. А термін "аварія" позначає подію із більш вагомими збитками, що випливає із класифікації аварійних випадків на морі, яка існує в законодавстві майже усіх країн, а також у класифікації ІМО. У зв'язку з цим, Єрмоліна М. А. пропонує відмовитися від поняття «інцидент» в Конвенції з цивільної відповідальності від забруднення нафтою 1969 р. і замінити цей термін на термін «аварія» [33, с. 50-60].
Поняття «інцидент» також  було включено в МАРПОЛ 1973/78 рр., в якій під «інцидентом» розуміють «подію, яка призвела або може призвести до викидів в море шкідливої речовини або стоків, які таку речовину мають у складі» (незалежно від кількості такої речовини) пункт 6 статті 2 [86]. 	В Конвенції з морського права 1982 р., а саме в п.7 ст. 94 передбачено обов'язок держави організувати розслідування у відкритому морі «кожної морської аварії або навігаційного інциденту». Проте можна вважати ці поняття синонімічними, оскільки за своїм складом вони спричинюють однакові наслідки, тому  автор вважає можливим відмовитися від поняття «навігаційний інцидент» [85].
В Конвенції про рятування 1989 р. в ст. 9 «Права прибережних держав» зазначається , що «ніщо  в  цій  Конвенції  не  впливає  на права заінтересованої прибережної держави вживати відповідно  до  загальновизнаних  норм міжнародного   права  заходів  для  захисту  свого  узбережжя  або пов'язаних з ним інтересів від забруднення в  результаті  морської  аварії   чи  дій,  пов'язаних  з  такою  аварією,  які,  як  можна  обґрунтовано вважати,  призведуть до суттєвих шкідливих наслідків, у тому числі на право прибережної держави давати вказівки стосовно рятувальних операцій». 
В Конвенції про рятування 1989 р.  вказано два поняття, які можна об’єднати одне з одним за змістом - поняття аварія і великий інцидент. Це доцільно, оскільки так само ці випадки породжують однакові наслідки, а отже повинні бути тотожними в нормативно-правових актах [101].
Конвенція по забезпеченню готовності на випадок забруднення нафтою 1990 р. містить згадку про аварії на морі в контексті того, що судна і прибережні держави повинні бути готовими до проведення певних заходів на морі в результаті його аварійного забруднення з судна [84]. 
Конвенція про відповідальність і компенсацію збитків 1996 р. [92] в ст. 8 «Інциденти за участю двох або більше суден» регламентує наступне:
1. Якщо збиток є результатом інциденту за участю двох або більше суден, кожне з яких перевозить небезпечні й шкідливі речовини, то кожен власник судна, якщо він не звільняється від відповідальності на підставі ст. 7, відповідає за збиток. Власники суден несуть солідарну відповідальність за весь такий збиток, що неможливо розумно розділити між ними.
2. Однак власники суден мають право обмежити свою відповідальність межами, застосовними до кожного з них на підставі ст.9.
3. Ніщо в цій статті не має відношення до будь-якого права регресу одного із власників суден до будь-якого іншого власника судна. «.
Терміни «аварія» та «інцидент» в ряді міжнародно-правових джерел розглядаються як однопорядкові, які різняться об’ємом спричиненого збитку. Якщо проаналізувати вказані вище нормативні акти, можна зробити висновок, що вказані в них поняття не завжди відповідають змісту, що в них закладений.
	Родовий термін, що визначає морські пригоди, різниться і в національних законодавчих актах:
- пригода - англійський Закон про торговельне судноплавство 1958 р.
(ст. 2, 6, 8);
- пригода, нещасний випадок - норвезький Морський торговельний кодекс 1893 р. (ст. 321, 325);
- морська пригода - польський Закон про морські палати 1961 р. (ст. 1, 2,
21 та ін.);
- пригода - французький Закон про пригоди на море № 67-545 1967 р. і
Декрет про пригоди на морі № 68-65 1968 р. 
У Кодексі торговельного мореплавання України 1995 р. як родові терміни фігурують: морська пригода (ст. 15), аварія (ст. ст. 114, 130), катастрофа (ст. ст. 120, 130), пригода [45], в Інструкції про порядок оформлення аварій суден 1973 р. - зіткнення, посадка на мілину, ушкодження суднами портових і гідротехнічних споруд, ушкодження засобів навігаційного устаткування, ушкодження підводних кабелів, у Інструкції з боротьби за живучість суден внутрішнього плавання 2004 р. - пожежі, вибухи; у Порядку укладання договорів страхування морських суден, що перебувають у  державній  власності і передаються судновласниками у фрахт, оренду, лізинг 1999 р.- зіткнення суден між собою, посадка судна на мілину, зіткнення суден з підводними предметами, зіткнення суден з плавучими предметами, пожежа па борту судна, вибух на борту судна [121], в Положенні про класифікацію, порядок розслідування та обліку аварійних морських подій із суднами 2006 р. - зіткнення, посадка на мілину, навалювання, ушкодження засобів навігаційного обгороджування, лихо судна, ушкодження корпусу судна, ушкодження головних двигунів, ушкодження валогвинтового комплексу, ушкодження допоміжних механізмів, ушкодження суднових пристроїв [142].
В міжнародному морському праві немає якого-небудь документа, договору, постанови або Рекомендації ІМО, в якому були б перераховані основні види морських пригод. 
Лише у Братиславських угодах 1955 р. у зв'язку з визначенням умов, при яких судну надається допомога, наводиться перелік деяких видів морських пригод: зіткнення суден, посадка на мілину, пожежа на судні, поява на судні значної водотечії, втрата судном здатності маневрувати, втрата судном здатності самостійно пересуватися [84; 137, с. 20].
У 1992 р. представниками 30 держав, які володіють 3/4 світового флоту, був створений Міжнародний форум розслідування морських подій, основною метою якого була уніфікація розслідування та виявлення всіх причин морських пригод. В результаті проведених досліджень представники Форуму створили проект Кодексу з розслідування аварій 1997 р., заснований на вимогах Конвенції з морського права 1982 р., СОЛАС 1974 р., МАРПОЛ 1973/78 рр. та Міжнародної конвенції про вантажну марку 1966 р. [91]. Кодекс з розслідування аварій 1997 р. був затверджений Генеральною асамблеєю ІМО ( далі - ГА ІМО) 27 листопада 1997 р.
Мета Кодексу з розслідування аварій 1997 р. - заохочення загального підходу, а також співпраці між державами у виявленні факторів, що сприяють морським аварій.
Кодекс з розслідування аварій 1997 р. підрозділяє родове поняття «аварія» на види:
- дуже серйозна аварія (катастрофа) - аварія, що призвела повну загибель судна, загибель людини або серйозне забруднення моря;
- серйозна аварія - різні пошкодження судна, які потягли за собою тимчасову втрату морехідних якостей, а також не дуже серйозне забруднення моря;
- інцидент на морі - випадок або подія, викликані експлуатацією або у зв'язку з експлуатацією судна, що спричинили загрозу судну або людині, або в результаті яких могли статися серйозне пошкодження судна або морської установки або могло бути завдано шкоди навколишньому середовищу.
Класифікація аварій, запропонована в Кодексі з розслідування аварій 1997 р., не безперечна і далека від традиційної, використовуваної в усьому світі.
Згідно з Кодексом з розслідування аварій 1997 р., одною з ознак «дуже серйозної аварії» є загибель одного або декількох людей під час аварії. Однак, при цьому не дуже чітко визначено  причинно-наслідковий зв'язок між аварією і загибеллю людини, що дозволяє, якщо використовувати класифікацію з Кодексу з розслідування аварій 1997 р., віднести аварійний випадок  до «дуже серйозної аварії» і відносно прості випадки [103] .
Так, наприклад, наприкінці 50-х р. XX в. радянське судно «Зирянін» на повному ходу сіло на мілину в районі Малаккської протоки. Капітан, молодий чоловік близько 30 років, був настільки вражений фактом посадки судна, що з ним трапився сердечний напад, і він протягом години помер. Незабаром вітер змінив напрямок, з'явилася хвиля, яка стала похитувати судно, яке знаходилось на мілині  і воно самостійно зійшло з мілини, не отримавши ніяких пошкоджень. Вантаж також не постраждав і був своєчасно доставлений за призначенням [27, с. 130-140] .
Якби до даної події була застосована класифікація з Кодексу з розслідування аварій 1997 р., то його потрібно було б класифікувати як «дуже серйозну аварію», подібну корабельній аварії. Мабуть, через це в Кодексі з розслідування аварій 1997 р. спеціально зазначається, що він не підміняє собою відповідне національне законодавство з питань розслідування морських аварій.
На думку автора, даний випадок дуже добре характеризує необхідність  застосування правильної термінології щодо аварійності на морі. Аварійний випадок - поняття, яке відповідно до даної ситуації найкраще охарактеризувало би подію що трапилося з двох причин:
-	тому що подія є аварійною за своєю суттю;
-	тому що негативного наслідку не настало.
Застосовуючи інші терміни: аварійна подія, інцидент, морська аварія, в більшості випадків йде мова про настання наслідків в результаті певної події. 
В даному випадку, наслідки не настали, отже терміни, перелічені вище не можуть в повній мірі розкрити усі аварійні випадки на морі [66, с. 100-110].
В Положенні про класифікацію, порядок розслідування та обліку аварійних морських подій із суднами від 2006 р. всі аварійні випадки поділяються на такі види:
- дуже серйозні аварії ( в наслідок яких відбувається загибель  судна або таке його конструктивне руйнування, після  якого проведення відновлювального ремонту недоцільне (катастрофа); залишення судна в морі екіпажем і пасажирами; людські жертви, загибель або зникнення людини із судна; зникнення судна   безвісти,   тобто   відсутність   будь-яких відомостей  про  судно  протягом  трьох місяців,  а якщо одержання відомостей могло бути затримано внаслідок воєнних дій, то протягом шести місяців; сильне забруднення навколишнього природного середовища  самим судном    або    в   результаті   пошкодження   судном   підводних трубопроводів, берегових споруд тощо);
- серйозні   аварії   (в наслідок яких  спричинено серйозні тілесні ушкодження людині, а також пожежу, вибух, посадку на  мілину,  торкання,  льодове або штормове ушкодження, утворення тріщин у корпусі судна тощо, які викликали: конструктивне пошкодження,   що  призвело  до  втрати  судном морехідного стану; зсув вантажу або зміну його фізико-хімічних властивостей,  що призвело до втрати судном морехідного стану; поломку, внаслідок  якої  виникла необхідність у буксируванні судна або наданні йому технічної допомоги, у тому числі з берега; пошкодження знарядь лову, що з'єднані із судном флоту рибного господарства; забруднення навколишнього  природного середовища самим судном або  в  результаті  пошкодження  судном  підводних  трубопроводів, берегових споруд тощо);
-  морські  інциденти (внаслідок яких судно або  особа  піддаються  небезпеці  або  внаслідок  яких  може бути завдане серйозне пошкодження судну, його конструкції або заподіяна шкода навколишньому природному середовищу.
До морських інцидентів належать також: пошкодження засобів навігаційного обладнання, яке призвело до виведення їх з експлуатації; пошкодження суднових  пристроїв  та  корпусу  судна,  яке  не призвело до втрати морехідного стану; пошкодження буксирної   лінії   без   втрати   об'єкта,    що буксирується; торкання ґрунту без пошкодження судна);
- інциденти (виникли  в  результаті експлуатації  судна  чи у зв'язку з нею,  які спричинили або могли спричинити  незначні  експлуатаційні   пошкодження   судну,   його конструкції, обладнанню, шкоду береговим та підводним об'єктам або плавучим об'єктам, що не є суднами. До інцидентів належать також: пошкодження судном засобів навігаційного обладнання,  яке  не призвело до виведення їх з експлуатації; пошкодження судном  підводних  інженерних   споруд,   що   не призвело до забруднення навколишнього природного середовища; пошкодження судном берегових  споруд  (причалів,  хвилерізів, молів   тощо),   що   не  призвело  до  забруднення  навколишнього природного середовища).
Згідно з Конвенцією з морського права 1982 р. кожна держава організовує розслідування достатньо кваліфікованою особою або особами чи під їхнім керівництвом кожної морської аварії або навігаційного інциденту у відкритому морі, що мало місце за участю судна, яке плаває під її прапором, і результатом чого стала загибель громадян іншої держави або завдання їм серйозних ушкоджень, або завдання серйозної шкоди суднам або спорудам іншої держави, або морському середовищу. Держава прапора та інша держава співробітничають у будь якому розслідуванні, що проводиться цією іншою державою, будь-якої такої морської аварії або навігаційного інциденту (п. 7 ст. 94) [85].
	На держави покладено також обов’язок забезпечити дотримання суднами, що плавають під їхнім прапором або зареєстровані в них, міжнародних норм і стандартів, встановлених через компетентну міжнародну організацію або спільну дипломатичну конференцію, та своїх законів і правил, прийнятих згідно з Конвенцією з морського права 1982 р. для відвернення, скорочення та збереження під контролем забруднення морського середовища з суден, а також приймати закони, правила й інші необхідні заходи для їх здійснення. Водночас держави прапора зобов’язуються вживати заходи для забезпечення ефективного виконання таких норм, стандартів, законів і правил незалежно від того, де мало місце порушення (п. 1. ст. 217) [66, с. 50-70].
Держави зобов’язуються, зокрема, вживати належних заходів з метою забезпечення суднам, які плавають під їхнім прапором або зареєстровані в них, заборонялося плавання доки вони не будуть у змозі вийти в море з дотриманням згаданих у п. 1 вимог міжнародних норм і стандартів, включаючи вимоги щодо проектування, конструкції, обладнання та комплектування екіпажів суден (п. 2 ст. 217). Держави забезпечують, щоб судна, які плавають під їхнім прапором або зареєстровані в них, мали на борту свідоцтва, визначені в міжнародних нормах і стандартах, встановлених у п. 1 ст. 217, та виданих згідно з ними. Вони здійснюють періодичний огляд їхніх суден з метою перевірки відповідності таких свідоцтв фактичному стану судна. Такі свідоцтва приймаються іншими державами як документи про стан судна та розглядаються як документи, що мають таку саму чинність, як і видані ними свідоцтва, якщо відсутні явні підстави вважати, що стан судна значною мірою не відповідає даним цих свідоцтв (п. 3 ст. 217) [85].
Якщо судно порушує норми та стандарти, встановлені через компетентну міжнародну організацію або спільну дипломатичну конференцію, держава прапора відповідно до ст. 218, 220 і 228 вживає заходів для невідкладного розслідування і, якщо це доречно, розпочинає розгляд щодо порушення, що припускається, незалежно від того, де мало місце таке порушення або в результаті такого порушення сталося чи виявлено таке забруднення (п. 4 ст. 217). При цьому держави прапора, які проводять розслідування порушення, можуть просити допомоги будь-якої іншої держави, співробітництво з якою сприятиме з'ясуванню обставин справи. Держави зобов’язані докладати зусилля до того, щоб задовольнити належні прохання держави прапора (п. 5 ст. 217) [85].
Держава за письмовим проханням будь-якої іншої держави розслідує будь-яке порушення, яке вчинене судном, що плаває під її прапором. Якщо держава прапора переконалася, що є достатні докази для порушення розгляду щодо передбачуваного порушення, то вона негайно порушує такий розгляд згідно зі своїми законами (п. 6 ст. 217). Держава прапора одразу інформує державу, що запитує, та компетентну міжнародну організацію про вжиті дії та їхніх результати. Така інформація має бути доступна всім державам (п. 7 ст. 217). Покарання, передбачені законами та правилами держав щодо суден, що плавають під їхнім прапором, мають бути достатньо суворими для запобігання порушенням, незалежно від того, де вони мали місце (п. 8 ст. 217).
Відповідно до резолюції ІМО А.637 (ХVА) [130] держава прапору та інші держави, що мають значну зацікавленість у морській аварії, повинні за першої нагоди провести консультації для визначення того, яка держава або держави повинні проводити розслідування морської аварії та які форми співробітництва потрібні для цього. Вони зобов’язані негайно обмінятися інформацією щодо морської аварії з державою, яка проводить розслідування. З метою полегшення виконання даної резолюції держави інформують ІМО, урядові органи, до яких можна звернутися з цих питань.
Міжнародна конвенція про відповідальність перед третьою стороною в галузі ядерної енергії 1960 р. (далі - Конвенція про відповідальність в галузі ядерної енергії 1960 р.) окремо визначає поняття ядерного інциденту у вигляді будь-якої пригоди або серії пригод одного й того ж походження. (ст. 1). У цих визначеннях убачається швидше технічний підхід до визначення інциденту, ніж правовий аналіз застосовуваного терміну [92].		
Конвенція щодо втручання у відкритому морі 1969 р.  - міжнародна конвенція, яка більше за інші регламентує поняття і характеризує процесуальні дії в аварійному випадку на морі. Нею передбачене право прибережної держави приймати у випадку аварії судна у відкритому морі заходи, що можуть виявитися необхідними для запобігання, зменшення або ліквідації небезпеки забруднення або загрози забруднення моря нафтою [100]. 
Аварія танкера «Торі Каньон» у проливні Ла-Манш в 1967 році, коли навколишньому середовищу було завдано серйозної шкоди, поставила питання про договірне закріплення права держави на втручання у відкрите море. Конвенція щодо втручання у відкритому морі, яка була підписана під егідою ІМО в 1969 році була першою спробою регламентувати це на міжнародному рівні [112, с. 110-118]. 
З метою недопустимим порушення принципу свободу судноплавства, право прибережних держав на втручання у відкритому морі за Конвенцією щодо втручання у відкритому морі 1969 р. обмежувалося випадками «серйозної і реальної загрозливої для узбережжя або пов’язаним з ними інтересам небезпеки забруднення». (ст. 1 Конвенції щодо втручання у відкритому морі 1969 р. ). Окрім того, прибережна держава зобов'язувалась:
•	до прийняття заходів консультуватися з іншими державами, яких торкнулась ця проблема, в тому числі, з державою прапора, також з судновласниками, незалежними експертами зі списку, який введе міжнародна морська організація;
•	підчас запровадження заходів робити все залежне, щоб виключити ризики для людського життя, надавати допомогу особам, які знаходяться в стані аварії, допомагати репатріації екіпажів суден;
•	надавати інформацію про прийняті заходи змін представникам держав, юридичним чи фізичним особам і ІМО (ст. 3 Конвенції щодо втручання у відкритому морі 1969 р.);
•	співставляти прийняті міри з дійсно спричиненим збитком і не виходити за розумні межі, які необхідні для досягнення цілей;
•	сплатити компенсацію в розмірі спричиненого збитку (ст. 5 Конвенції щодо  у відкритому морі 1969 р.);
•	спеціальний Протокол до Конвенції щодо втручання у відкритому морі 1969 р. визначив порядок направлення капітаном судна звітів щодо інциденту з судом зацікавленим державам і зміст таким повідомлень [127].
Конвенція щодо втручання у відкритому морі 1969 р. вступила в силу в 1975 році. Оскільки вона охоплювала тільки випадки забруднення нафтою, в 1973 році був підписаний новий Протокол, який розповсюдив дію положень Конвенції на аварії суден, які перевозили інші речовини, які можуть спричинити шкоду навколишньому середовищу і перелічені в положенні до Протоколу. Потім цей перелік неодноразово розширювався і переглядався [124, с. 100-102].
Наразі основний міжнародний нормативно-правовий документ, який регламентує дії морських суден у частині попередження забруднення моря не тільки нафтою, але й іншими шкідливими речовинами є МАРПОЛ 1973/78 рр. Конвенція МАРПОЛ - 73/78 вступила в силу 2 жовтня 1983 р. після підписання її державами, флот, яких сумарною валовою місткістю склав більше половини всього світового торгового флоту.
ІМО дотримується стандартів безпеки на морі й запобігає забрудненню морського середовища. В рамках цього у 1993 р. на 18 сесії ГА ІМО було прийнято резолюцію А. 741 (18), яка отримала офіційну назву «Міжнародний кодекс з управління безпечної експлуатації суден і попередження забруднення» (далі - МКУБ 1993 р.) [102] та створено Організацію, яка формує політику в галузі безпеки та захисту морського середовища. Компанія власник визначає відповідальність та повноваження капітана; забезпечує ресурсами та персоналом; встановлює процедуру підготовки інструкцій, включаючи перелік контрольних перевірок, залежно від випадку, щодо проведення ключових операцій на суднах, що стосуються безпеки суден та попередження забруднення; встановлює процедуру для виявлення аварійних ситуацій на суднах; забезпечує технічне обслуговування та ремонт суден відповідно до положень Компанії; проводить процедуру контролю всіх документів та аудиторські ревізії з метою безпеки на морі тощо. 
З метою полегшення співробітництва між державами, урядові органи зобов'язані негайно обмінятися інформацією щодо аварії і провести необхідні заходи, зазначені в Резолюції ІМО.
За результатами проведених досліджень було визнано відсутність системи управління безпечною експлуатацією суден і запобігання забрудненню, а також недостатню підготовленість екіпажів до дій в аварійних ситуаціях.
Розслідування аварій і інцидентів на морі в міжнародному морському праві виконується на основі Кодексу з розслідування аварій 1997 р. [103].
Додаток до кодексу - «Керівництво з розслідування людських факторів в аваріях та інцидентах на морі « було прийнято на 21 ГА ІМО окремою резолюцією в листопаді 1999 року [42].
Кодекс з розслідування аварій  1997 р. визнає, що відповідно до конвенцій, які вироблені під егідою ІМО, кожна держава прапору несе відповідальність проводити розслідування будь-якої аварії, яка сталася з її  судом, якщо держава вирішує, що таке розслідування будь-якої аварії може допомогти у визначенні того, які зміни в існуючих правилах конвенції будуть бажаними або якщо така аварія нанесла шкоду навколишньому середовищу. 
Кодекс з розслідування аварій 1997 р. також бере до уваги те, що ст. 94 Конвенції з морського права 1982 р. держава прапору повинна розпочати кваліфікованою особою або іншою уповноваженою особою справу про визначені аварії або інциденти, що сталися з судом у відкритому морі. Однак, також Кодекс з розслідування аварій 1997 р.  визнає, що, якщо аварія сталася в межах територіальних вод держави, то держава, згідно ст. 2 Конвенції з морського права 1982р., має право розслідувати причину будь-якої аварії, яка могла би попередити ризики людського життя або навколишнього середовища, залучає владу до пошуку і рятування прибережної держави, або іншим способом співробітничає з прибережною державою. 
Однією з цілей Кодексу розслідування аварій 1997 р. стало запровадження єдиних вимог і підходів до розслідування аварій і інцидентів  на морі.
	Узагальнюючи вищезазначене, варто вказати на проблеми в сфері регламентації аварійного випадку на морі:
-	відсутність уніфікованого міжнародного акту, який би регулював правову природу аварійного випадку всебічно;
-	відсутність єдиного визначення аварійного випадку, яке би охоплювало усі аварійні випадки;
-	відсутність єдиної міжнародної класифікації аварійних випадків;
-	відсутність чіткої і розгалуженої сфери санкцій і відповідальності держав в результаті аварійного випадку.
Сьогодення виникає потреба регламентації відповідальності держав і призначення санкцій в результаті забруднення аварійного випадку. Є необхідність систематизації норм міжнародного морського права щодо аварійності з суден. 





Висновки до розділу 1

Аналіз міжнародних нормативно-правових актів і доктрини дослідження аварійного випадку на морі, дозволяє зробити висновки щодо відсутності системного теоретичного і законодавчого регулювання питання аварійного випадку на морі.
Відсутнє єдине поняття «морський аварійний випадок «, яке застосовувалося би в міжнародному законодавстві. Такий висновок можна зробити, досліджуючи правову природу аварійного випадку. У зв'язку з цим автором запропоноване визначення аварійного випадку, яке охоплює повний спектр аварій на морі. 
Аварійний випадок на морі в міжнародному морському праві - подія із судном або іншим плавучим засобом чи спорудою, що призвела до його краху в результаті впливу нездоланних природних явищ або екстремально тяжких гідрометеорологічних умов плавання, різні ушкодження судна або іншого плаваючого засобу чи споруди, зміщення вантажу, що перевозиться або зміна його фізико-хімічних властивостей в процесі морського перевезення, посадка судна або іншого плаваючого засобу чи споруди на мілину, або торкання до ґрунту, намотування тросів або сітей на гребний гвинт або інші випадки, які призвели до втрати морехідних властивостей і такі, що перешкоджають нормальній експлуатації судна або іншого павучого засобу чи споруди, пошкодження судном або іншим плавучим засобом іншого судна або плавучого засобу, засобів навігаційного обладнання, берегового спорудження, підводного кабелю, підводного трубопроводу, втрата судном об'єкта, що знаходиться на буксирі, а також подія, пов'язану із потраплянням до морського середовища об'єктів и речовин  із суші, атмосфери чи космосу, що призвело до негативних наслідків для морського середовища.     
На думку автора, немає і єдиного вичерпного переліку аварійних випадків, який би охоплював усю сфери інцидентів, які здійснюють вплив на морське середовище. Тому, автором запропонована власна класифікація аварійних випадків на морі, які призводять до забруднення морського середовища, а саме:
-	аварійний випадок із суден і інших плавучих засобів;
-	аварійний випадок із інших споруд на морі, які не мають ознак плавучості;
-	аварійний випадок, пов'язаний з потраплянням в морське середовище об'єктів чи речовин з атмосфери, космосу чи суші. 
Єдиної класифікації джерел забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку також немає, як єдиного переліку джерел забруднення морського середовища загалом в міжнародно-правових актах. 	Однак комплексне дослідження міжнародних нормативно-правових актів, а також дослідження національного законодавства дало можливість науковцям створити певний перелік таких джерел забруднення. Цей перелік не є вичерпним і варто відзначити, що хоча встановлення вичерпного переліку навряд чи можливе, однак варто детальніше регламентувати забруднюючі речовини законодавством. Потрібно встановити чіткий перелік особливо небезпечних речовин. Це необхідно для систематизації міжнародного морського права, для встановлення відповідальності за забруднення морського середовища - застосування санкцій до держав, коли аварійний випадок вже настав.
Норми, які регулюють цей інститут морського права носять безсистемний характер. Відсутній єдиний міжнародний нормативний акт, який би зафіксував всю повноту регулювання аварійних випадків з етапу запобігання до моменту відшкодування збитків в результаті аварійного випадку, який вже стався, акту, який би охоплював будь-які аварійні випадки, які відбуваються на морі і призводять до забруднення морського середовища.
Потребує уваги питання прийняття єдиного акту, який би регламентував аварії на морі: поняття, види аварій, процедурні питання дій зацікавлених сторін, екіпажу судна та прибережної держави у випадку аварії, подальші дії, включаючи відповідальність держави прапору судна - необхідність для подальшого розвитку міжнародного морського права саме  в сфері захисту і охорони морського середовища. Оскільки прогалини і безсистемність норм ведуть до ухилення винної держави від відповідальності за аварійність на морі. І як наслідок, така безкарність веде до поглиблення екологічного дисонансу в Світовому океані.


























РОЗДІЛ 2

ОСОБЛИВОСТІ МІЖНАРОДНО-ПРАВОВОЇ ВІДПОВІДАЛЬНОСТІ ДЕРЖАВ ЗА ЗАБРУДНЕННЯ МОРСЬКОГО СЕРЕДОВИЩА В РЕЗУЛЬТАТІ АВАРІЙНОГО ВИПАДКУ

2.1 Поняття, види, принципи міжнародно-правової відповідальності держав за забруднення морського середовища

Міжнародно-правова відповідальність держав за забруднення морського середовища є частиною більш широкого поняття - міжнародно-правової відповідальності держав за екологічні правопорушення. 
Міжнародно-правова відповідальність держав за забруднення морського середовища - відповідальність, яка може бути покладена на державу за забруднення морського середовища в результаті проведення розслідування і доведення, що відповідальність може бути застосована до держави. 
Сьогодення основним джерелом норм, що регулюють відносини міжнародно-правової відповідальності за забруднення моря є міжнародно-правовий звичай. Норма міжнародного звичаєвого права зобов’язує суб’єкта міжнародного права використовувати свою територію так, щоб не заподіювати шкоду природному середовищу інших держав. Такий міжнародно-правовий обов’язок унеможливлює застосування до відносин міжнародної відповідальності за заподіяння екологічної шкоди правил абсолютної міжнародної відповідальності, тому що вона виникає виключно на підставі міжнародних договорів.
Підставою для застосування останньої служить екологічне правопорушення, яке проявляється в основному або не лише в невиконанні суб'єктом міжнародного права навколишнього середовища взятого на себе міжнародного зобов'язання, а в заподіянні реальної екологічної шкоди шляхом забруднення моря нафтою , транскордонного забруднення довкілля сусідньою державою і таке інше [157, с. 130; 55].
Жодна з конвенцій з морського права на містить чіткого поняття міжнародно-правової відповідальності держав за забруднення морського середовища. Однак, можна надати визначення на підставі аналізу елементів такої відповідальності і умов її настання. 
Важливим елементом міжнародного екологічного правопорушення із забруднення морського середовища є причинно-наслідковий зв'язок між протиправною поведінкою суб'єкта міжнародного права і заподіянням екологічних збитків морському середовищу. Істотне значення має вина правопорушника. 
Держави несуть відповідальність лише за власні дії. І  Гуго Гроцій, досліджуючи це питання в науковій роботі «De jure belli ac paci» і Емере де Ватель, притримувалися  цього погляду  [123, с. 328-330].Держава не може відповідати за дії своїх підданих. Принципи, які прийняті Комісією з міжнародного права ООН, передбачають, що держави несуть відповідальність лише за певні визначені і приписувані ним дії.  
В сфері міжнародного морського права є декілька компенсаційних режимів і декілька принципів відповідальності держави.
До таких принципів можна віднести:
•	принцип превентивності дій ( легше попереджати протиправне діяння, аніж ліквідовувати його наслідки);
•	принцип дотримання міжнародних угод та звичаїв;
•	принцип відповідальності за будь-які протиправні діяння держави;
•	принцип визначення умов наявності протиправних діянь;
•	принцип незастосування внутрішнього права до визначення діяння протиправним;
•	принцип мирного розв'язання спорів в результаті забруднення Світового океану [9, с. 27-29; 63, с. 200-210].
Цей перелік не є вичерпним, однак з нього стає зрозумілим, як в цілому застосовується відповідальність до держав в міжнародному морському праві [10, с. 33-35].
Загальні норми доповнюються в цій сфері окремими міжнародними угодами в сфері ядерної енергетики, забруднення нафтою з судна, шкоди, спричиненої при транспортуванні небезпечних матеріалів або транскордонному перевезенні відходів. В цих випадках державна відповідальність обмежується відповідальністю оператора судна і залежить від ступеня вини оператора. Спеціальні режими передбачають обмежену відповідальність, або крайню межу відповідальності держави.
Відповідальність держави настає лише коли дія належить державі. Однак, для цього створені достатньо вузькі межі в Проекті статей про відповідальність держав 2001 р. (далі - ПСВД 2001 р.):
-	здійснення державних функцій ст. 4,5,9 ПСВД 2001 р.;
-	контроль зі сторони держави ст. 8 ПСВД 2001 р.;
-	визнання державою дії, що сталася як своєї власної дії ст. 11 ПСВД 2001 р. [124].
Наразі відмінно функціонує лише відповідальність за забруднення нафтою через велику кількість створених механізмів, інструментів отримання  відшкодування за забруднення.
В результаті аварії танкера «Торі Каньйон» в 1967 році у берегів Великобританії розлилося 120 тн. сирої нафти, що створило нафтову плівку, яка розповсюдилася через Ла-Манш до Франції. І одразу ж виникли правові питання, які потребували розв'язання. А саме:
•	яка межа, відповідно до якої держава може захищати своє узбережжя, територіальне море, місця відпочинку, якщо інцидент у морі стався за межами прибережної держави;
•	чи повинна виникати абсолютна відповідальність за збиток в результаті забруднення нафтою, які його межі і хто повинен нести таку відповідальність [158; 160, с. 259-260].
Саме ці питання стали початком до прийняття трьох конвенцій, які регулюють приватноправову і публічну відповідальність за аварії на морі:
•	Конвенція про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р.;
•	Міжнародна конвенція про створення Міжнародного Фонду для компенсації збитків від забруднення нафтою 1971 р. (далі - Конвенція про Фонд 1971 р.) [97]; 
•	Міжнародна конвенція щодо втручання у відкритому морі 1969 р.
Міжнародно-правову відповідальність як правову категорію можна умовно поділити на три типи відповідальності. Як зазначає, Л. В. Сперанська такий розподіл зручний з точки зору юридичного аналізу проблеми відповідальності і цілком відповідає реаліям, що склалися в міжнародно-правових відносинах держав [142, с. 29-33]. І. І. Лукашук звертає увагу на те, що в ході роботи Комісії міжнародного права ООН склалося два поняття відповідальності, що належать до двох її типів (видів). До першого належить відповідальність за міжнародні протиправні діяння. До другого - відповідальність за шкідливі наслідки дій, не заборонені міжнародним правом. Перший тип відповідальності знайшов широке підтвердження у доктрині та міжнародно-правовій практиці [70, с. 225-230; 71, с. 187-200]. Про це свідчить і ПСВД 2001 р.
Другий тип відповідальності - відповідальність за шкідливі наслідки дій, не заборонені міжнародним правом (відповідальність за правомірну діяльність, або відповідальність за ризик) [78, с. 152-167].
В англомовній практиці для позначення міжнародної відповідальності використовують два терміни - «responsibility» и «liability». Згідно із сформованою концепцією, яка знайшла визнання і у міжнародній практиці, відповідальність (responsibility) полягає у матеріальній відповідальності (liability) держави за свої протиправні дії. Так, згідно зі ст. 235 Конвенції з морського права1982 р., «держави повинні співпрацювати у подальшому розвитку міжнародного права, зокрема, що стосується відповідальності (responsibility) та матеріальної відповідальності (liability) для визначення розміру збитків та відшкодування…». Таким чином, мова йде про два типи відповідальності, що знаходить відображення у кодифікації норм про міжнародну відповідальність. Проте, тільки на основі негативної відповідальності неможливо виникнення і реалізація охоронних відносин, які складають поняття міжнародно-правової відповідальності держав у традиційному розумінні цієї категорії [85]. 
Не виділяючи як окремий тип (вид) міжнародної відповідальності позитивну відповідальність,  у вигляді позитивної відповідальності сформульована ст. 192 Конвенції з морського права1982 р. «Держави зобов'язані захищати і зберігати морське середовище»; на держави покладається виконання їхніх міжнародних зобов'язань щодо захисту і збереження морського середовища (п. 1 ст. 235 Конвенції з  морського права1982 р.). Характеризуючи положення ст. 192Конвенції з  морського права 1982 р., К. Хакапаа вказує, що ця основоположна норма відображає головне завдання - закласти основи режиму загальної боротьби із забрудненням: всі держави, незалежно від розміру їх території, географічного положення або особливих національних інтересів, повинні нести відповідальність за запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення морського середовища [152, с. 218-220]. 
У міжнародному морському праві передбачено два види відповідальності держави: матеріальна і нематеріальна (політична). Матеріальна відповідальність застосовується за допомогою репарації, тобто матеріального, в основному грошового відшкодування збитку, або ресторації, тобто відновлення порушеного стану морського середовища. 
Міжнародна практика свідчить про те, що заподіяння шкоди морському середовищу, як правило, тягне відшкодування лише прямих збитків.
Нематеріальна (політична) відповідальність застосовується в різних формах: сатисфакції (наприклад, принесення вибачень, покарання державою винних), застосування економічних та інших санкцій аж до застосування збройної сили [27, с. 45-49].
Характерно те, що лише деякі міжнародні конвенції, договори і угоди передбачають заходи відповідальності. Як правило, в них не встановлюються конкретні санкції за здійснювані екологічні правопорушення в сфері морського середовища. У деяких міжнародних актах в галузі охорони морського середовища, що стосуються його забруднення, відповідальність регулюється досить докладно.
Особливий приклад покладання міжнародної відповідальності за шкоду, заподіяну морському середовищу, являє відповідальність, застосовувана внаслідок військових дій. Незважаючи на дію Міжнародної Конвенції про заборону військового чи іншого ворожого використання засобів впливу на природне середовище 1977 р. [94], в ході війни в Перській затоці здійснювалося навмисне великомасштабне руйнування природного середовища у військових цілях. Вже через кілька днів після початку війни дії іракських військ призвели до розливу б-8 млн. барелів кувейтської нафти у води Перської затоки. За 4 дні бомбардувань Ірак підірвав більшу частину з 1250 нафтових свердловин Кувейту, в результаті чого виникли пожежі на майже 600 нафтових свердловинах і були залиті нафтою величезні площі країни. Рада Безпеки ООН (далі - РБ ООН) в резолюції № 687 від 3 квітня 1991 підтвердила відповідальність Іраку перед іноземними державами, фізичними та юридичними особами за шкоду, завдану морському середовищу, і за знищення природних ресурсів в результаті вторгнення в Кувейт. Відповідно до цієї резолюції був створений фонд, кошти в який повинні надходити від Іраку в сумі, що становить близько чверті його річних доходів від видобутку нафти. Ці кошти призначалися для покриття збитку, який, за оцінками, сягав 50 млрд. дол. [128].
Підставою для компенсації шкоди є інцидент, викладений у такий спосіб: «Інцидент означає будь-яку подію чи ряд подій, що мають те саме походження, що заподіює шкоду від забруднення чи створює серйозну і безпосередню погрозу заподіяння такої шкоди». 
Існування  принципу міжнародної відповідальності за шкоду, заподіяну навколишньому середовищу, в даний час не викликає сумнівів, підтверджується міжнародною практикою, в тому числі рішеннями міжнародних судів і арбітражів. Загальні підстави міжнародно-правової відповідальності держав (responsibility) в екологічній сфері передбачено в документах як юридично обов'язкових, так і рекомендаційних . В аналогічних джерелах знайшов закріплення принцип міжнародної відповідальності за шкоду, заподіяну морському середовищу. Наприклад, у ст. 194 Конвенції з морського права1982 р., преамбулах Лондонської Конвенції про запобігання забрудненню скидами 1972 р., МАРПОЛ 1973/78 рр., Конвенції по забезпеченню готовності до забруднення на випадок забруднення нафтою 1990 р., п. 2 ст. V Конвенції про захист Чорного моря від забруднення 1992 р. [51].
На думку К. Хакапаа, зі ст. 194 Конвенції з морського права1982 р. випливає, що держава несе відповідальність за транстериторіальне забруднення, викликане приватною діяльністю, здійснюваною під її юрисдикцією або контролем, незалежно від того, проявило воно «належну турботу» про запобігання таких наслідків чи ні [152, с. 212-218].
Як зазначає О. С. Тимошенко, незважаючи на загальне визнання існування принципу міжнародної відповідальності за шкоду, заподіяну навколишньому середовищу, реалізувати його складно [36, с. 135-140].
Специфіка відносин міжнародно-правової відповідальності зумовлює, що вони можуть виникати лише у випадку істотного забруднення моря. При цьому критерії істотності часто залежать від типу водного об’єкту та його місця в екосистемі. Вважається, що міжнародно-правова відповідальність за забруднення моря повинна наставати, коли особа фізична чи юридична, чи органи, посадові особи, що її вчинили знаходяться під юрисдикцією держави, яка нестиме таку відповідальність [170, с. 385-386].Міжнародно-правова відповідальність за забруднення внутрішнього моря, відкритого моря та виключної економічної зони носить субсидіарний характер. Держава має відшкодовувати ту частину заподіяної внаслідок забруднення шкоди, яка залишається невідшкодованою після реалізації цивільно-правової відповідальності фізичних чи юридичних осіб, які перебувають під юрисдикцією держави і чиї безпосередні дії призвели до забруднення. Якщо ж такі особи в силу норм міжнародного права чи національного законодавства звільняються від цивільно-правової відповідальності (військові судна чи судна, що використовуються для некомерційних потреб тощо), заподіяна шкода має бути відшкодована державою в повному обсязі [142, с. 100-120]. 
Специфіка міжнародної відповідальності за забруднення відкритого моря полягає  в специфіці об’єкта. Така відповідальність має характер зобов’язання erga omnes, тобто зобов’язання, яке кожен суб’єкт міжнародного права несе перед  усім міжнародним співтовариством в цілому. Тому реалізація міжнародно-правової відповідальності за забруднення вод відкритого моря має забезпечувати відновлення законних інтересів та прав у сфері використання відкритого моря усіх держав світу. Деякі автори пропонують створити міждержавний фонд захисту відкритого моря, який би відшкодовував збитки в разі забруднення, адже сучасне міжнародне морське право не має жодних дієвих важелів, які б допомогли зупинити експлуатацію суден чи інших установок, що здійснюють забруднення відкритого моря [65, с. 90-100]. 
Об’єктом відшкодування, відповідно до Конвенції про відповідальність і компенсацію 1992 р. визнається шкода від забруднення нафтою, тобто «а) шкода чи збиток, заподіяна поза судном забрудненням, що сталося внаслідок витоку чи зливу нафти із судна, де б такий витік або злив ні сталися, за умови, що відшкодування за завдання шкоди навколишньому середовищу, крім упущеної вигоди внаслідок такого завдання шкоди, обмежується витратами на вжиття розумних заходів для відновлення, що були фактично розпочаті чи повинні бути розпочаті; б) витрати по запобіжних заходах і подальші шкоду чи збиток, заподіяні запобіжними заходами» (п. 6 ст. I Конвенції про відповідальність і компенсацію 1992 р.).
Фонд в 1995 р. також схвалив критерії допустимості вимог, пропонованих для компенсації шкоди від забруднення. Основні з них зводяться до такого: витрати повинні бути фактично понесені; витрати повинні належати до заходів, що вважаються розумними і виправданими; витрати чи шкода повинні бути заподіяні забрудненням; повинний існувати причинний зв’язок між витратами чи шкодою і забрудненням; компенсується економічна шкода, що піддається оцінці(підрахунку) [71, с. 60-70].
Економічна шкода поділяється на «подальшу шкоду», тобто фінансові втрати в результаті фізичної втрати чи пошкодження майна в результаті забруднення нафтою, і «чисту економічну шкоду», тобто фінансові втрати інші, ніж ті, котрі позивач зазнав у результаті фізичної шкоди майну. Як приклад подальшої економічної шкоди наводяться втрати рибалок, яких вони зазнали в результаті того, що улов риби був неможливий у зв’язку із забрудненням сіток нафтою, а чиста економічна шкода настає в тому разі, коли рибалки не можуть здійснювати улов в результаті забруднення їхнього звичайного району промислу нафтою, хоча їх сітки і судна не постраждали від забруднення.
Як правило, дальша економічна шкода підлягає відшкодуванню, у той час як для відшкодування чистої економічної шкоди недостатньо лише наявності інциденту. Компенсація за шкоду навколишньому середовищу, крім упущеної вигоди в результаті заподіяння такої шкоди, обмежується витратами на розумні відбудовні заходи.
Отже, шкода, що підлягає компенсації, обмежується: причинами виникнення - забруднення нафтою; об’єктом шкідливого впливу - тільки майнова, але неособиста шкода; характером - позитивна шкода; сумою - до межі відповідальності [18, с. 54]. 
Велика частина природоохоронних договорів, особливо багатосторонніх, не містять положень, що регулюють відповідальність. Коли договір включає відповідні положення, вони формуються у найзагальнішій формі, як правило, у вигляді відсилання до майбутніх угод щодо процедури відшкодування збитків. Наприклад, Конвенція щодо охорони середовища Середземного моря 1976 р. містить статтю «Матеріальна відповідальність і компенсація», яка встановлює лише зобов'язання держави співпрацювати у розробці «процедур для визначення матеріальної відповідальності і компенсації за шкоду від забруднення морського середовища внаслідок порушення положень даної Конвенції та відповідних протоколів». Конвенція з морського права 1982 р. містить загальне положення щодо відповідальності у ст. 235, п. 3 якої передбачає, що держави «співробітничають у здійсненні діючого міжнародного права і в подальшому розвитку міжнародного права, що стосується відповідальності, для оцінки та відшкодування збитків або врегулювання пов'язаних з цим спорів, а також, коли доречно, в розробці критеріїв та процедур виплати належного відшкодування, таких, як обов'язкове страхування або компенсаційні фонди». 
У Конвенції з морського права 1982 р. держави не пішли далі декларування найбільш загальних положень про відповідальність держав за забруднення морського середовища. Тому в Конвенції з морського права1982 р. сформульовані лише загальні принципи, що регулюють цю відповідальність. Зокрема, в ст. 235 підтверджено обов'язок держав виконувати свої міжнародні зобов'язання щодо захисту і збереження морського середовища і нести відповідальність згідно з міжнародним правом [85].
На думку деяких науковців, формулювання ст. 235 свідчить про поступове запровадження у міжнародному праві принципу суворої (об'єктивної) відповідальності. Усунення посилання на підставу міжнародної відповідальності держави (порушення зобов'язання) говорить, на його думку, про спробу авторів Конвенції з морського права 1982 р.  охопити такі випадки, у яких міжнародна відповідальність держави за забруднення морського середовища не є наслідком міжнародно-протиправної поведінки [112, с. 5120-125].
С. В. Виноградов вважає, що формули ст. 235 Конвенції з морського права 1982 р. свідчать швидше про зворотне, тобто про відмову більшості учасників переговорів погодитися з концепцією суворої (об'єктивної) відповідальності. Про це свідчить і подальша міжнародно-правова практика [124, с. 96-100].
Хоча ч. XII Конвенції з морського права 1982 р. містить загальні принципи відповідальності за забруднення, в інших розділах також є положення, що мають безпосереднє відношення до питання про відповідальність стосовно різного виду діяльності держав у різних за своїм правовим режимом районах Світового океану. Згідно з п. 1 f) ст. 21, прибережна держава може приймати відповідно до положень Конвенції з морського права 1982 р. та інших норм міжнародного права закони та правила, які стосуються мирного проходу через територіальне море, щодо збереження навколишнього середовища прибережної держави і запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення. Згідно з п. 2 h) ст. 19 Конвенції з морського права1982 р., будь-який акт навмисного і серйозного забруднення всупереч Конвенції при здійсненні мирного проходу вважається таким, що порушує мир, добрий порядок або безпеку прибережної держави.
Ст. 31 Конвенції з морського права 1982 р. встановлює відповідальність держави прапора за будь-яку шкоду чи збитки, завдані прибережній державі військовим кораблем або іншим державним судном, що експлуатується в некомерційних цілях, у результаті недотримання ним законів і правил прибережної держави, що стосуються проходу через територіальне море, або положень Конвенції, або інших норм міжнародного права. Таким чином, держава прапора несе відповідальність за порушення його суднами при мирному проході всіх законів і правил прибережної держави, що стосуються будь-яких питань «запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення» його територіальних вод [85].
Однак, якщо припустити, що такі закони і правила ще не прийняті якоюсь прибережною державою, а шкода від забруднення завдана, держава прапора відповідного судна буде нести відповідальність у силу ст. 19 Конвенції з морського права 1982 р. за порушення «миру, доброго порядку і безпеки» прибережної держави.
Додатковою гарантією збереження морського середовища тут можуть служити положення, що стосуються суден, які користуються імунітетом. По-перше, прибережна держава може вимагати, щоб військовий корабель, що порушує закони та правила прибережної держави щодо проходу через територіальне море, негайно залишив його межі (ст. 30 Конвенції з морського права 1982 р.).
Положення про охорону морського середовища містяться і в положеннях Конвенції з морського права 1982 р., яке регламентує право транзитного проходу. Згідно з п. 2 «b» ст. 39, судна під час транзитного проходу через протоки, що використовуються для міжнародного судноплавства, зобов'язані, зокрема, дотримуватися загальноприйнятих міжнародних правил, процедури та практики запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення із суден.
При цьому держави, що межують з протоками, мають право приймати закони і правила, пов'язані з транзитним проходом через протоки, у тому числі щодо запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення шляхом введення в дію відповідних міжнародних правил, що стосуються скидання нафти, нафтовмістних відходів та інших отруйних речовин в протоці (п. 1 «b» ст. 42 Конвенції з морського права1982 р.) [85]. 
Всі іноземні судна, які здійснюють право транзитного проходу, зобов'язані дотримуватися законів і правил держав, що межують з протоками. Якщо судно або літальний апарат, що володіють імунітетом, заподіюють шкоду чи збитки при транзитному проході, держава прапора судна або держава реєстрації літального апарату несе міжнародну відповідальність (п. 5 ст. 42 Конвенції з морського права 1982 р.).
При здійсненні мирного проходу через архіпелажні води всі правила, пов'язані із запобіганням, скороченням і збереженням під контролем забруднення, а також питаннями відповідальності, встановлені в Конвенції з морського права 1982 р. для мирного проходу через територіальне море, однаково відносяться й до архіпелажних вод (п. 1 ст. 52). При здійсненні архіпелажного проходу положення Конвенції, які регулюють право транзитного проходу через протоки, що використовуються для міжнародного судноплавства, включаючи й ті правила, які стосуються як попередження, скорочення та збереження під контролем забруднення морського середовища таких проток, так і питань відповідальності держав за будь-які шкоду чи збитки у зв'язку із забрудненням морського середовища, застосовуються mutatis mutandis («враховуючи відповідні зміни») до архіпелажного проходу [112, с. 212-230].
Згідно з п. 1 b) iii) ст. 56 Конвенції з морського права1982 р., прибережна держава у винятковій економічній зоні має юрисдикцію, передбачену у відповідних положеннях Конвенції з морського права 1982 р., щодо захисту та збереження морського середовища. При цьому держави при здійсненні своїх прав і виконанні своїх обов'язків за Конвенцією з морського права 1982 р. у винятковій економічній зоні належним чином враховують права та обов’язки прибережної держави і дотримуються законів і правил, прийнятих прибережною державою відповідно до положень Конвенції та інших норм міжнародного права (п. 3 ст. 58 Конвенції з морського права 1982 р.).
У ч. XI Конвенції з морського права1982 р., яка визначає режим Міжнародного району та діяльність в ньому держав, встановлюється загальний обов'язок ефективного захисту морського середовища. На міжнародні організації покладено обов'язок приймати норми, правила та процедури, зокрема для «запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення морського середовища та інших небезпек для неї, у тому числі узбережжя, та запобігання порушення екологічної рівноваги морського середовища, приділяючи особливу увагу необхідності захисту морського середовища від шкідливих наслідків таких видів діяльності, як буріння, драпування, виїмка ґрунту, видалення відходів, будівництво та експлуатація або технічне обслуговування установок, трубопроводів та інших пристроїв, пов'язаних з такою діяльністю» (п. «а» ст. 145 Конвенції з морського права 1982 р.). 
Конвенція з морського права 1982 р. покладає на державу обов'язок забезпечувати, щоб діяльність у Районі, здійснювана державами-учасницями, державними підприємствами або фізичними чи юридичними особами, що мають національність держав-учасниць або перебувають під ефективним контролем цих держав-учасниць або їхніх громадян, здійснювалася відповідно до ч. XI, присвяченої діяльності у Районі (п. 1 ст. 139 Конвенції з морського права 1982 р.). У Конвенції з морського права 1982 р. передбачена відповідальність держав за шкоду, заподіяну у результаті невиконання ними своїх обов'язків, що випливають з положень ч. XI [85; 134, с. 35-40].
Однак держава-учасниця не несе відповідальності за шкоду, заподіяну у результаті недотримання ч. XI Конвенції особою, за яку вона поручилася, якщо така держава вжила всіх необхідних і належних заходів (п. 1 ст. 139 Конвенція з морського права 1982 р.).
Відповідно до п. d) ст. 240, морські наукові дослідження проводяться з дотриманням усіх правил, що стосуються справи, прийнятих відповідно до Конвенції з морського права 1982 р., включаючи положення про захист і збереження морського середовища. Відповідальність держав і міжнародних організацій встановлено також за шкоду, заподіяну забрудненням морського середовища у результаті морських наукових досліджень, що проводяться ними або від їхнього імені (п. 3 ст. 263Конвенції з морського права1982 р.).
	XII Конвенції з морського права 1982 р., то остання може нести відповідальність за порушення прийнятих на себе зобов'язань, незалежно від реального відшкодування збитків судновласника [162, с. 144-145; 161, с. 45].
Інститут міжнародно-правової відповідальності за забруднення моря на сучасному етапі розвитку міжнародного права лише формується. Основним його джерелом є звичай. На другому місці є міжнародні договори, конвенції. 
Шкода є обов’язковим конститутивним елементом складу міжнародного правопорушення, пов’язаного із забрудненням моря, а сама міжнародно-правова відповідальність держави за таке правопорушення може наставати лише за умови, що заподіяна внаслідок забруднення шкода є істотною. Чинні міжнародні договори не містять єдиних критеріїв істотності шкоди, заподіяної внаслідок забруднення моря, тому питання про те, чи є заподіяна шкода істотною, має вирішуватися у кожному конкретному випадку з урахуванням конкретних обставин справи. На думку автора, таке положення не завжди сприяє правильній оцінці аварійного випадку, особливо якщо йдеться про речовини, дія яких на навколишнє морське середовище змінюється з часом.
2.2 Відповідальність держави за забруднення морського середовища, що носить характер підвищеної небезпеки

Проблема правової відповідальності - складна категорія, усі аспекти якої викликають питання і спори як в теорії, так і на практиці міждержавних відносин. Але найбільш спірними є питання об'єктивної відповідальності за ризик, пов'язаний з використанням джерела підвищеної небезпеки або за формулюванням Комісії з міжнародного права ООН, «відповідальність за шкідливі наслідки дій, не заборонених міжнародним правом». 
Таку відповідальність в теорії права називають без винною або абсолютною, об'єктивною відповідальністю. Абсолютна відповідальність — вид матеріальної відповідальності суб'єктів міжнародного права, що виникає в результаті заподіяння шкоди і ґрунтується на договірному зобов'язанні відшкодувати заподіяну матеріальну шкоду незалежно від вини того, хто спричинив її. 
Безвинна відповідальність -  відшкодування шкоди, заподіяної правомірною діяльністю держави [82, с. 173-175]. Безвинна або так звана абсолютна відповідальність здебільшого пов’язана із завданням шкоди джерелами підвищеної небезпеки (ядерними установками, повітряними і космічними апаратами тощо). 
Відповідальність за правомірну, але ризиковану діяльність у міжнародному праві  виділено окремо. Так само міжнародне  право розрізняє відповідальність за протиправну поведінку і відповідальність за підвищений ризик. 
В.О. Василенко вважає, що «об'єктивна відповідальність має своєю підставою не вольові акти, а події, які так чи інакше пов'язані з правомірною поведінкою суб'єкта, але об'єктивно незалежні від його волі і такі, що завдають збитків, які потрібно відшкодовувати лише в силу спеціальних угод. Народжені науково-технічною революцією нові види людської діяльності набагато збільшили і примножили вірогідність настання подій, в наслідок яких може бути спричинена значна за своїми масштабами шкода» [15, с. 37-38; 55].
Суть проблеми полягає в тому, що «в ході здійснення державою такої діяльності, поза її волі і навіть поперек неї, створюються обставини, що призводять до небажаних і непередбачуваних позитивних результатів і небажаного і непередбачуваного збитку».
Комісія з міжнародного права ООН запропонувала проект щодо відповідальності за джерело небезпеки (International Liability for Injurious Consequences Arising out of Acts Not Prohibited by International Law[Prevention of Transboundary Damage from Hazardous Activities]) [86]. Проект розмиває межі між відповідальністю за протиправну поведінку і відповідальністю за джерело підвищеної небезпеки.
Держава зобов'язується передбачити в своєму законодавстві, яким чином повинно проводитися використання об'єкта, що є джерелом підвищеної небезпеки, з метою недопущення негативної дії на навколишнє середовище в цілому і в тому числі на Світовий океан при його неправильній експлуатації, а також встановити і закріпити підстави і умови цивільної відповідальності його власників.
Є ряд причин, які дозволяють розглядати забруднення саме морського середовища як таке, що є забрудненням підвищеної небезпеки:
•	забруднення стається майже в усіх видах діяльності;
•	водне середовище швидко розповсюджує забруднювачі на великі площі, тим самим забруднення набуває великих масштабів;
•	Світовий океан має велику інерційність реагування, тому лише через довгий період наслідки забруднення стають очевидними. Складність і небезпечність ситуації в тому, що коли це стається, вже занадто пізно реагувати і діяти;
•	негативний антропогенний вплив на моря в будь-якому випадку означає значне погіршення умов проживання людини і морських організмів. Воно виражається як в хронічному отруєнні населення при споживанні продуктів, так і в скороченні чисельності біологічних ресурсів, їх різновидів.
У зв'язку з цим, не можна не погодитися, що діяльність, яка носить характер підвищеної небезпеки, може призвести до небажаних і незворотних наслідків для Світового  океану, причому не з вини оператора, робота якого завжди пов'язана з ризиком. 
Підставою для подібного виду відповідальності є причинний зв'язок між подією і збитками. 
Звісно, подія, яка виникла у зв'язку з використанням джерела підвищеної небезпеки, не є підставою для відповідальності. Однак не забуваємо і про те, що оператор свідомо бере на себе відповідальність, тобто свідомо допускає можливість настання відповідальності в результаті нанесення шкоди і негативних наслідків. Таким чином, саме ризик можна вважати суб'єктивною підставою відповідальності оператора за правомірну діяльність, в результаті якої виникає процес, що є об'єктивно протиправним і як правило, спричинює значну шкоду, в той самий час він не пов'язаний з винною оператора, а визначається тим ризиком, з яким пов'язана будь-яка діяльність, яка носить характер підвищеної небезпеки [15, с. 37-38; 48]. 
На думку автора, ризик поряд з виною є суб'єктивною підставою для відповідальності при умові протиправності. 
В сучасному світі діяльність, яка носить характер підвищеної небезпеки не лише не заборонена, а навпаки розвинута, оскільки без неї неможливе досягнути науково-технічний прогрес. Тим не менш, вона несе в собі подвійну небезпеку:
•	сама речовина або енергія, потрапляючи в морське середовище, може бути небезпечною, якщо вийде з-під людського контролю;
•	небезпечною є діяльність, якщо навіть речовина сама по собі не несе небезпеку.
Тому, тип відповідальності, що розглядається, завжди пов'язаний з джерелом підвищеної небезпеки, його характером, а відповідна діяльність з його використання має тенденцію до спричинення значної шкоди. 
В якості прикладу можна навести випадок, який часто трапляється на практиці: якщо уявити ситуацію, за якої в результаті форм-мажорних обставин стався значний витік нафти у берегів якоїсь держави, причому всі дії капітана судна були правильними і його вина була повністю виключена, судно було не пошкоджене і обладнання також було в належному стані, але, тим не менш є порушення прав прибережної держави на сприятливе навколишнє середовище. Вини немає, але є об'єктивно протиправне діяння, яке засноване на порушенні принципу охорони навколишнього середовища, що має імперативний характер [18, с. 54; 163, с. 98-99]. 
Деякі вчені, наприклад, Р. Куадрі, Дж. Старк, вважають, що в таких ситуаціях мова йде скорішого про гарантії, чим про відповідальність. Але на погляд автора, це все ж таки відповідальність, яка виникає в наслідок порушення міжнародного принципу охорони навколишнього середовища. Створюється така обстановка, в процесі якої на державу прапора покладено обов'язок і відповідальність повністю відшкодувати шкоду. Для покриття такої шкоди створюються спеціальні фонди [32, с. 112; 63, с. 112]. 
З цього приводу, Л.В. Сперанська зазначає: «В міжнародних відносинах встановилася певна традиція, за якою питання об'єктивної відповідальності держави за діяльність, яка носить характер підвищеної небезпеки, ставиться лише в межах спеціальних угод». Якщо угод немає, держава сплачує передбачену суму добровільно - ex gratia [142, с. 29; 43]. Саме так США сплатили відповідні суми Японії як компенсацію величезного збитку, який був нанесених японцям в результаті випробувань поблизу Маршалових островів, що проводилися США. Таким же чином Іспанії сплатили США за збиток від ядерного бомбардування поблизу села Паломарес 1966 р. (4 термоядерні бомби) [171, с .20-28; 70]. 
На думку автора, саме причинний зв'язок в цій ситуації є умовою відповідальності, тому що є факт протиправного діяння, яке пов'язане з ризиком настання катастрофічних наслідків. 
Для морського середовища найбільшу небезпеку становлять ядерні випробування, розміщення ядерної зброї на дні океану, захоронення радіоактивних відходів, транспортування радіоактивних матеріалів морем, використання ядерної установки на морських суднах та інше. 
Небезпечні наслідки дії радіоактивного випромінювання можуть бути виявлені через тривалий проміжок часу. Доза опромінення є різною, тим паче, що радіація може проявилися через 20 і більше років, оскільки вона накопичується. Тому така шкода потребує правильної кваліфікації і адекватної відповідальності. 
Норма, що стосується недопустимості радіоактивного забруднення морського середовища є у всіх угодах, які стосуються використання ядерної енергії. І порушення зобов'язань з недопущення забруднення морського середовища є міжнародним правопорушенням. А у випадку серйозного забруднення - злочином. І ті держави, які продовжують здійснювати ядерні випробування в середовищі океану, повинні нести політичну відповідальність і міжнародний осуд. 
Досить детально врегульовано «абсолютну» відповідальність оператора ядерної установки Віденською конвенцією про цивільну відповідальність за ядерну шкоду 1963 р. (далі - Конвенція за ядерну шкоду 1963 р.) [50]. Міжнародним правом передбачені й деякі інші санкції компенсаційного характеру у сфері екології Світового Океану. Ідеться, зокрема, про позбавлення держав, які порушують відповідні міжнародні угоди, фінансової допомоги, конфіскацію суден та інших транспортних засобів, використовуваних з метою незаконного рибальства тощо.
Однак  дійсно ця проблема поки не набула в міжнародному праві глибокого та всебічного розроблення. Вищезазначена Конвенція за ядерну шкоду 1963 р., яка набула чинності в 1977 р. прийнята дуже небагатьма державами і носить приватноправовий характер, як і інші конвенції в цій сфері. 
З 1974 року вступила в силу Конвенція про відповідальність в галузі ядерної енергії 1960 р. У 1963 р. Конвенція про відповідальність в галузі ядерної енергії 1960 р. була доповнена Брюссельською Конвенцією про відповідальність операторів ядерних суден 1962 р., правда, з меншою кількістю учасників. Обидві конвенції були в 1982 р. доповнені Протоколом І   і П. Вказані конвенції і протоколи, що їх доповнюють, охоплюють лише держави ОЕСР і за сферою дії є регіональними. Ці конвенції мають приватноправовий характер, що вказує на прогалину в цій сфері міжнародного публічного права. 
Положення Конвенції про відповідальність в галузі ядерної енергії 1960 р. і Брюссельська Конвенція про відповідальність операторів ядерних суден 1962 р. спрямовані на те, щоб фізичні та юридичні особи, яким заподіяна шкода на території будь-якої держави-учасниці в результаті ядерного інциденту, що мав місце на території будь-якої договірної сторони, могли подати позов до оператора ядерної установки в суді держави, на території якої відбувся інцидент. У свою чергу оператор зобов'язаний мати в певних межах фінансове забезпечення своєї відповідальності. Для цього в конвенціях передбачена система фінансового забезпечення, що включає обов'язкове страхування або іншу фінансову гарантію відповідальності оператора та інститут державного відшкодування. У часі відповідальність оператора ядерної установки обмежена строками позовної давності.
На дипломатичній конференції у вересні 1997 р. у штаб-квартирі MAГATE було прийнято Протокол про внесення доповнень до Конвенції про цивільну відповідальність за ядерну шкоду 1963 р. і Конвенцію про додаткову компенсацію за ядерну шкоду 1997 р. [47], спрямовані на вдосконалення інституту відповідальності в міжнародному атомному праві. Україна підписала обидва документи.
У контексті цієї проблеми необхідно зазначити, що 72 держави виступили на підтримку «Кодексу поведінки із забезпечення безпеки і збереження радіоактивних джерел», розробленого MATATE у 2004 р. (далі - Кодекс МАГАТЕ 2004 р.) [44]. Вони заявили про наміри здійснювати роботу з метою дотримання його керівних принципів.
В 2013 році у м. Абу-Дабі (Об’єднані Арабські Емірати) відбулась Міжнародна конференція щодо забезпечення безпеки і збереження радіоактивних джерел: забезпечення безперервного глобального контролю джерел протягом їх життєвого циклу. Метою наради було обмінятися досвідом з імплементації положень Кодексу МАГАТЕ 2004 р. 17 країн-учасниць МАГАТЕ представили свої звіти про стан імплементації Кодексу МАГАТЕ 2004 р. та практики його застосування, а також обговорення проблем, що існують в деяких країни з імплементації цього Кодексу.
Майже в усіх країнах створені національні системи регулюючого контролю, функціонують регістри джерел іонізуючого випромінювання, забезпечується належний контроль за поводженням з радіоактивними джерелами тощо. 
Однак, найбільшого обговорення та дискусій серед країн учасниць спричинили ті положення, імплементація яких є проблемною, зокрема:  
-	забезпечення фінансових гарантій поводження з радіоактивними джерелами в кінці їх життєвого циклу;
-	неузгодженості положень Кодексу МАГАТЕ 2004 р. з Директивою Євроатому2009/71 Ради ЄС встановлює основи безпеки співтовариства ядерної установки (далі - Директива Євроатому2009/71)[29] в частині питань експорту та імпорту радіоактивних джерел та їх категоризації;
-	труднощів з укомплектування регулюючих органів  кваліфікованим персоналом, створення відповідних навчальних програм, в тому числі, для митних, правоохоронних та органів аварійного реагування;
-	доцільності створення технологій переробки відпрацьованих джерел  з метою їх повторного використання країнами, у яких відсутні виробники цих джерел;
-	проблем захоронення закритих радіоактивних джерел;
-	необхідності впровадження сучасного підходу та законодавчих вимог з фізичного захисту радіоактивних джерел;
-	покращення взаємодії між країнами під час експорту та імпорту радіоактивних джерел (розширення Євразійського економічного співтовариства, розробка Меморандумів про взаємодію між країнами тощо) [93]. 
Проблематичним залишається питання публічної відповідальності за ядерну шкоду, тобто відповідальності держав. На думку автора, є необхідність розроблення й ухвалення багатостороннього міжнародно-правового акту про відповідальність держав за транскордонний збиток, заподіяний ядерною аварією. Ліквідація прогалин у міжнародно-правовому регулюванні відносин, пов'язаних з мирним використанням атома, сприятиме підвищенню ядерної безпеки і більш ефективній співпраці держав у цій життєво-важливої галузі.
Небезпека можливого радіоактивного забруднення водних шляхів, харчових та водних ресурсів послужила для ряду держав підставою для заборони заходу атомних суден в їхні порти. 
Сучасне міжнародне право забороняє небезпечне забруднення моря радіоактивними відходами. СОЛАС 1974 р. вважає неодмінною умовою експлуатації ядерного судна «відсутність надмірної радіаційної чи іншої ядерної небезпеки, яка загрожує пасажирам екіпажу, населенню, водним шляхам, продовольчим чи водним ресурсам».
В 1963 р. в Москві вступив в силу Договір про заборону випробувань ядерної зброї в атмосфері, космосі, під водою [30]. В короткій преамбулі з метою досягнення головного - загального та повного роззброєння - були сформульовані дві основі задачі: припинення назавжди всіх випробувань ядерної зброї та припинення зараження навколишнього середовища радіоактивними речовинами. Московський договір 1963 р. є, без сумніву, великим кроком на шляху вирішення вказаних задач. Договір зобов’язав кожного з його учасників заборонити, запобігати і не робити будь-яких випробувальних вибухів ядерної зброї, а також будь-які ядерні вибухи в будь-якому місці, яке знаходиться під їхньою юрисдикцією та контролем. Така заборона діє в трьох середовищах: в атмосфері, космічному просторі та під водою, включаючи територіальні води та відкрите море. Заборона відноситься до вибухів в будь-якому іншому середовищі, якщо ці вибухи викликають випадання радіоактивних опадів за межами кордонів держави, під юрисдикцією чи контролем якої здійснюється такий вибух. Таким чином, Московський договір не мав на увазі заборону підземних ядерних вибухів. Проте, він поставив такі вибухи в певні рамки, використовуючи за аналогією стверджений в міжнародному праві принцип, згідно якого держава своєю діяльністю в межах власної юрисдикції не повинна завдавати шкоди середовищу іншої держави чи інших держав [139, с. 2].
Кодекс МАГАТЕ 2004 р. регулює перевезення радіоактивних речовин незалежно від виду транспорту. Для морських перевезень, зокрема, особливе значення має Міжнародний кодекс морських перевезень небезпечних вантажів, підготовлений Міжнародною морською консультативною організацією та схвалений її асамблеєю в 1966 р. (далі - Кодекс морських перевезень 1966 р.) [80]. Глава VII регламентує загальні питання перевезень всіх видів небезпечних вантажів, включаючи радіоактивні.
Ряд важливих положень правового (чи, точніше, техніко-правового) характеру міститься в розділі 7 Кодексу морських перевезень 1966 р., який називається «Організаційно-технічні заходи по запобіганню можливим аваріям та ліквідації їхніх наслідків. Передбачено, що для ліквідації наслідків можливих радіаційних аварій країна місцезнаходження АЕС, країна транзиту та країна місцезнаходження заводу регенерації створюють аварійні бригади, обладнані відповідними засобами та приладами. Прийняте правило, згідно якого ліквідація наслідків аварії відбувається силами та засобами держави, на території якої сталася аварія. У випадку необхідності компетентний орган цієї країни (в додатку до Кодекс морських перевезень 1966 р. наведений список компетентних органів) зв’язується з компетентними органами країни-вантажоодержувача або країни-вантажовідправника і викликає з цих країн необхідні сили та засоби.
Іншим документом є проект Європейської конвенції про відповідальність за збитки, спричинені радіаційною аварією при перевезенні спрацьованого ядерного палива від АЕС різних європейських держав (далі - Проект конвенції щодо перевезення ядерного палива). Одне з його положень передбачає компенсацію збитків на випадок радіаційної аварії при здійсненні перевезень.
Встановлене саме поняття «збитків». Воно трактується досить широко - 	як будь-яка втрата чи пошкодженні, спричинені радіаційною аварією фізичним чи юридичним особам Європейських держав чи третіх країн, включаючи сюди і видатки, необхідні для усунення наслідків аварії. Визначено також, що матеріальна відповідальність виникає при недотриманні правил техніки безпеки, так і в тих випадках, коли причина радіаційної аварії не може бути виявлена, чи аварія є наслідком нездоланної сили. У всіх таких випадках діє принцип швидкої та справедливої компенсації [22, с. 74-79].
У випадку, коли аварія є результатом недотримання правил техніки безпеки декількома країнами, ці країни компенсують збитки пропорційно ступеню допущеного ними порушення, а при неможливості встановити пропорційність - збитки розподіляються між ними порівну. Узгоджені питання стосовно вчасної інформації зацікавлених сторін, створення необхідних умов для роботи комісій експертів тощо. Їх будуть зобов’язані дотримуватись на випадок радіаційної аварії як держава, на території якої вони відбулася, так і держави, які брали участь в перевезенні відпрацьованого ядерного палива чи/або на території яких проявились наслідки аварії [138, с. 77-81; 139, с. 92-94].
Важливим є питання про те, хто саме буде здійснювати усунення наслідків та компенсацію збитків, яким повинен бути рівень відповідальності сторін, чи буде такою стороною сама держава, чи конкретна сторона, яка безпосередньо покриває збитки постраждалим.
За одним варіантом, такою стороною повинна бути держава («її організація»), на території якої відбулася аварія, з наданням їй права (на випадок її невинності) вимагати компенсації від іншої держави, яка фактично відповідальна за успіх. В іншому випадку - компенсація потерпілим повинна бути покладена на державу місцезнаходження АЕС (чи на саму АЕС - відправника), якщо аварія відбулася чи її наслідки проявилися до перетину транспортним засобом з відпрацьованим ядерним паливом кордону держави - отримувача; на державу місцезнаходження заводу регенерації (чи на сам завод-отримувач), якщо аварія відбулася чи її наслідки проявилися після того, як транспортний засіб пересік кордон держави-отримувача. З тим чи іншим вирішенням питання пов’язане розподілення відповідальності між усіма сторонами-учасниками перевезення відпрацьованого ядерного палива. Представляє зацікавлення питання про відповідальність за покриття збитків стороні в ситуаціях, коли радіаційна аварія відбулася за обставин, які не дають можливості встановити, яка з держав, що бере участь в перевезенні, не виконала свої обов’язки забезпечити дотримання міжнародних норм чи при обставинах, які не дають можливості встановити, чи мало місце невиконання державою цього свого обов’язку. Зокрема, виникає запитання, чи повинна в таких випадках притягуватися до покриття збитків країна транзиту, якщо аварія відбулася на її території [40, с. 67-68].
У вирішенні питання про розподіл обов’язків у покритті збитків, спричинених радіаційною аварією, яка відбулася в результаті дії нездоланної сили, також можливі декілька варіантів: обов’язки покриття збитків розподіляються між усіма учасниками Європейської конвенції про відповідальність за збитки, спричинені радіаційною аварією при перевезенні спрацьованого ядерного палива від АЕС різних європейських держав пропорційно дольовим внеском цих країн до бюджету Ради Європи; зобов’язання покладаються на державу місцезнаходження АЕС, якщо аварія відбулася до передачі відпрацьованого ядерного палива заводу регенерації, і на державу місцезнаходження заводу регенерації, якщо аварія відбулася після такої передачі, яка здійснюється на кордоні держави місцезнаходження заводу регенерації; покриття збитків здійснюється за рахунок спеціального страхового фонду, утвореного із сум, перерахованих державами-членами Європейської конвенції про відповідальність за збитки, спричинені радіаційною аварією при перевезенні спрацьованого ядерного палива від АЕС різних європейських держав пропорційно їх дольовим вкладам до бюджету Ради Європи на спеціальний рахунок в Міжнародному банку економічного співробітництва.
Заслуговує уваги також питання про обсяг «справедливої» компенсації за збитки, спричинені радіаційною аварією. Визначились два основних підходи до вирішення питання. За першим варіантом, покриття збитків обмежується певною, наперед встановленою сумою, яка, проте, може бути підвищена (аж до повної компенсації), якщо виявиться, що збитки значно перевищуються цю суму. За другим - зобов’язана сторона (сторони) повинна (повинні) компенсувати збитки, спричинені радіаційною аварією, в повному обсязі [40, с. 70-75; 109, с. 25].
З метою запобігання подальшому забрудненню Світового океану вважається за необхідне приділити увагу міжнародній відповідальності за ризик здійснення діяльності, яка носить характер підвищеної небезпеки. Не потребує доказів факт, що якщо держава, відповідальна за судно, яке перевозить особливо небезпечний вантаж, буде виконувати вимоги, пов'язані з конструкцією судна, обладнанням, екіпажем судна і персоналом, який обслуговує реактивну установку, то великої кількості аварій можна запобігти. 
Сьогодення доцільним є прийняття єдиного міжнародного нормативно-правового акту, який би контролював морські перевезення вантажів, які носять характер підвищеної небезпеки. Особливої уваги варто приділити в цій сфері таким питанням:
-	контроль за станом конструкції та обладнання судна;
-	дотримання вимог щодо кваліфікації екіпажу та персоналу, який обслуговує радіоактивну установку;
-	встановлення на міжнародному рівні чітких і жорстких меж відповідальності держави прапору судна  та держави порту, інших держав, винних прямо чи опосередковано в аварії судна;
-	детальна регламентація  процедури встановлення вини держави і застосування міжнародних санкцій до винної держави.


2.3 Характеристика контролю держави за дотриманням міжнародно-правових зобов'язань у сфері запобігання і ліквідації забруднення морського середовища


Серед відомих в історії міжнародного морського права засобів забезпечення виконання державами міжнародних зобов'язань (клятва, присяга, застава, поручительство, гарантії та інші) міжнародний контроль є відносно новим способом перевірки дотримання норм міжнародного права, інтерес до якого став проявлятися лише в другій половині XX століття, що поставило перед теорією міжнародного морського права та міжнародного права взагалі завдання глибокого осмислення його ролі, розвитку і вдосконалення договірної практики. Теоретична ж розробка проблеми поки відстає від конвенційних положень про контроль.
Дослідження сутності міжнародного контролю дозволяє прийти до висновку про те, що він не обмежується тільки перевіркою фактичного стану речей і їх відповідності нормативним актам, а являє собою засновану на загальновизнаних принципах і нормах сучасного міжнародного морського права діяльність його суб'єктів або створених ними органів з перевірки дотримання державами міжнародно-правових зобов'язань та у прийнятті заходів щодо їх виконання [41, с. 38-43].
Представляється дуже актуальним дослідження сутності міжнародного контролю та його ролі в досягненні ефективності міжнародно-правових норм в сфері запобігання та ліквідації забруднення морського середовища. Виступаючи в ролі організаційно-правових засобів сприяння здійсненню міжнародно-правових норм в сфері морського права, міжнародних контроль вторгається в сам процес виконання міжнародних зобов'язань. Міжнародна правозастосовна діяльність держави з самого початку і до досягнення кінцевої мети перебуває під міжнародним контролем, встановленим самими суб'єктами міжнародного права, що безпосередньо впливає на отримання ефективних результатів [41, с. 39-45].
Як і будь-яка діяльність, у міжнародному спілкуванні контрольний механізм повинен функціонувати у відповідності з загальновизнаними нормами сучасного міжнародного морського права. Оскільки контроль представляє собою правозастосовну діяльність щодо забезпечення виконання норм права, він проходить ряд стадій. У міжнародному морському праві відсутні правові норми, що встановлюють певні стадії здійснення міжнародного контролю в сфері запобігання і ліквідації забруднення морського середовища. 
Міжнародна практика для забезпечення виконання міжнародних угод у механізмі контролю включає як спеціально створені державами органи, так і національні. Міжнародні органи контролю в сфері запобігання та ліквідації забруднення морського середовища можна умовно поділити на судові і позасудові. До першої групи відноситься низка спеціальних судових органів, які розглядають лише справи у сфері морського права, там і Міжнародний Суд ООН ( далі - МС ООН), до позасудових - міжнародні організації. Білоруський науковець Л. С. Лукіна пропонує класифікувати дані органи контролю за наступними критеріями: за юридичним характером (органи, створення яких передбачено статутом міжнародної організації; органи, створені відповідно до положень міжнародного договору); за об’єктом регулювання контрольованого договору (контроль за забезпеченням ліквідації аварії; контроль за запобіганням  забрудненню Світового океану  та ін.).
Переважна більшість юристів-міжнародників розглядають міжнародний контроль як перевірку виконання прийнятих за договором зобов'язань, тобто встановлення фактичних обставин та їх оцінку з точки зору відповідності вимогам норм морського права [71, с. 90-94].
Найбільш широке тлумачення змісту міжнародної контрольної діяльності взагалі дається в роботах О. І. Тіунова, І. І. Котлярова, в яких йдеться про його попереджуючу роль в порушенні міжнародних зобов'язань і про цілі сумлінного, повного і своєчасного їх виконання [38, с. 35-39; 67, с. 91-94].
Завдання контролю полягають у забезпеченні додержання вимог міжнародних договорів  про охорону морського середовища, запобігання і ліквідацію забруднення моря  усіма міжнародними  органами, а особливо спеціально створеними органами з морського права. 
Міжнародний  контроль як засіб забезпечення міжнародних зобов'язань став широко практикуватися та вдосконалюватися в міжнародних договорах у другій половині XX століття і тому не випадково в міжнародно-правовій літературі аж до 70-х років минулого століття про нього не згадується взагалі або йому приділяється досить скромне увагу.
В кінці 60-х і в 70-х роках в надзвичайно короткі терміни розробляється і приймається, а згодом вступає в силу цілий ряд масштабних міжнародних угод в цій галузі. В їхньому числі такі важливі міжнародні договори універсального характеру, як МАРПОЛ 1973/78 р. р., Лондонська Конвенція про запобігання забрудненню відходами 1972 р, Конвенція щодо втручання  у відкритому морі 1969 р., Конвенція про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р. та ін. В ці ж роки приймається ряд регіональних міжнародних угод про запобігання забрудненню окремих морських басейнів Балтійського моря (Гельсінська Конвенція із захисту Балтійського моря 1974 р.), Середземного моря (Конвенція щодо захисту Середземного моря від забруднення 1976 р.), Перської затоки (Кувейтська регіональна конвенція про співробітництво в галузі захисту морського середовища від забруднення 1978 р.) [68], а також деякі інші угоди, наприклад, Конвенція щодо охорони ріки Дунаю 1948 року[132].
Разом із розширенням співпраці держав, науково-технічного прогресу і глобалізації міжнародно-правових проблем роль міжнародного контролю буде усе більш зростати, набуваючи нові форми і методи.
70-ті роки були характерні переходом від прийняття часткових рішень до створення всеохоплюючих правових режимів. Це відноситься, особливо, до регіональних заходів, які застосовуються по відношенню до особливо вразливих морських регіонів. Для змін, які відбулися, зокрема, була характерна орієнтація на джерела забруднення: замість регулювання забруднення, яке викликається лише певними видами речовин, вжиті заходи зачіпали те чи інше джерело забруднення в цілому [182, c. 260-265; 190, c. 214-222].
Конвенція з морського права 1982 р. визначила акваторії, які мають національну юрисдикцію, і ці держави несуть відповідальність перед міжнародною спільнотою за їхню охорону. Приблизно 45 % Океану оголошено загальним надбанням людства, тому будь-яка діяльність на цих акваторіях має здійснюватися під контролем Міжнародного органу з морської справи. Сьогодення таким органом є ІМО. Саме ІМО приймає норми, правила та процедури, зокрема для «запобігання скорочення і збереження під контролем забруднення морського середовища та інших небезпек для нього, у тому числі узбережжя, та запобігання порушення екологічної рівноваги морського середовища, приділяючи особливу увагу необхідності захисту морського середовища від шкідливих наслідків таких видів діяльності, як буріння, драґування, виїмка ґрунту, видалення відходів, будівництво та експлуатація або технічне обслуговування установок, трубопроводів та інших пристрів, пов'язаних з такою діяльністю» (п. «а» ст. 145 Конвенції з морського права 1982 р.) [85; 164, с. 155]. 
ІМО - це міжнародна міжурядова організація, що має статус спеціалізованої агенції ООН. Заснована у 1958 р. з метою сприяння міжнародному співробітництву у сфері морських перевезень і морської торгівлі. Функціонувати розпочала з 1959 р. До 22 травня 1982 р. мала назву Міжурядова морська консультативна організація - ІМКО. Організація є форумом для обміну інформацією між урядами з технічних питань міжнародного торговельного судноплавства, сприяє гарантуванню безпеки на морі та уникненню забруднення моря морськими суднами. У межах ІМО було проведено багато конференцій, що завершились укладенням конвенцій з різних аспектів морського судноплавства. ІМО прийняла велику кількість рекомендацій, кодексів, керівництв, настанов, резолюцій [27, с. 115].
Членами ІМО є більше ніж 190 держав, у тому числі й Україна. ІМО вирішує питання, пов'язані із забезпеченням співробітництва у судноплавстві й мореплаванні, розробкою рекомендацій і проектів конвенцій з морського права. Вищим органом ІМО є асамблея, що складається з усіх її членів і скликається раз на два роки. Секретаріат ІМО очолює генеральний секретар. Штаб-квартира організації розташована в Лондоні [19, с, 18].
Після Конвенції по запобіганню забрудненню 1954 р., першими міжнародно-правовими документами у галузі морського права, які започаткували процес його кодифікації, були чотири конвенції 1958 p.:
- Конвенція про територіальне море і прилеглу зону 1958 р. ;
- Конвенція про континентальний шельф 1958 р.;
- Конвенція про відкрите море 1958 р. ;
- Конвенція про рибальство й охорону живих ресурсів моря 1958 р. 
Вони були прийняті І Конференцією ООН з морського права, яка відбулася 1958 р. у Женеві (Швейцарія), і тому відомі також як Женевські конвенції 1958 р. їх прийняття мало важливе значення для уніфікації правового режиму Світового океану, прогресивного розвитку міжнародного морського права. Переважну більшість визначених у них правових норм включено до Конвенції з морського права 1982 р. Женевські конвенції 1958 р. свідчать про те, що на той час нафта і радіоактивні матеріали вважалися не лише основними, а практично єдиними джерелами забруднення. У 60-ті роки такий вибірковий підхід був типовим для міжнародних правил про запобігання забрудненню моря [39, с. 115-117; 180].
Що ж до судових органів контролю за запобіганням і ліквідацією забруднення морського середовища, то універсальним   міжнародним судовим органом, а також головним судовим органом ООН, який володіє компетенцією щодо вирішення міждержавних конфліктів та винесення консультативних висновків з питань міжнародного морського права в тому числі є МС ООН. Правове регулювання його діяльності здійснюється відповідно до Статуту ООН від 26 червня 1945 р. та власного Статуту, який є його невід’ємною частиною.
Роль МС ООН у вирішенні міждержавних спорів щодо забруднення морського середовища, підтриманні міжнародного правопорядку є досить значна. Серед основних досягнень МС ООН є те, що він безпосередньо вплинув на становлення основних положень міжнародного морського права у  сучасному розумінні. Саме МС ООН формував основи міжнародного права делімітації континентального шельфу і розмежуванні морських просторів.
Сьогодення МС ООН діє в двох напрямках: він здійснює судочинство між державами, або за участю міжнародних організацій; надає консультативні висновки з важливих питань.
МС ООН має право вирішувати спори тільки між державами, що є учасницями Статуту МС ООН [145]. Однак спір за участю міжнародної організації або приватної особи фактично може бути розглянутий МС ООН, але тільки якщо його можна «трансформувати» в міждержавний. Наприклад, 1999 р. Федеративна Республіка Югославія (зараз Сербія та Чорногорія) подала позови проти окремих держав — членів НАТО, але не проти самої цієї міжнародної організації, що ініціювала та реалізовувала застосування збройної сили проти Федеративної Республіки Югославія. Також Суд неодноразово вирішував спори про притягнення до відповідальності держав, що порушили права іноземців, за позовами держав, громадянами яких були ці особи. В липні 1993 року МС ООН заснував Камеру з питань охорони навколишнього середовища (екологічну палату) у складі семи регулярних суддів – членів МС ООН.
Статут ООН надає право Генеральній Асамблеї ООН ( далі - ГА ООН) та РБ ООН -  запитувати від МС ООН консультативні висновки з будь-якого юридичного питання (ст. 96 Статуту ООН) [146]. Крім того, ГА може дозволити іншим органам ООН і її спеціалізованим установам запитувати консультативні висновки МС ООН з юридичних питань, що виникають у межах їхньої компетенції. До цього часу МС ООН надав 24 висновки на запити ГА ООН, РБ ООН, Економічної та Соціальної Ради, ЮНЕСКО, Всесвітньої організації охорони здоров'я та ІМО [156, с. 29-40; 131].
Другим важливим судових органом, який контролює забруднення морського середовища є Міжнародний трибунал морського права ООН (далі - МТМП).  МТМП володіє юрисдикцією розглядати заяви про негайне звільнення затриманого судна або його екіпажу відповідно до положень ст. 292 Конвенції з морського права 1982 р. Якщо спір був належним чином поданий до МТМП і якщо МТМП визнає, що на перший погляд (prima facie), він володіє юрисдикцією відповідно до Частини XV і Розділу 5 Частини XI Конвенції з морського права 1982 р., то може призначити будь-які тимчасові заходи, які він вважає за необхідне при даних обставинах для забезпечення відповідних прав сторін у спорі або попередження серйозної шкоди морському середовищу, до винесення остаточного рішення (п. 1 ст. 290 Конвенції з морського права 1982 р.; п. 1 ст. 25 Статуту ООН) [85; 68]. Крім цього, МТМП може призначити тимчасові заходи у справі, згідно з ч. 5 ст. 290 Конвенції з  морського права 1982 р. Так, відповідно до неї передбачається створення Арбітражу для вирішення спору. Якщо протягом двох тижнів з дати прохання про тимчасові заходи сторони не погоджуються передати запит до іншого суду або трибуналу.
МТМП уповноважений виносити консультативні висновки двох видів. Камера МТМП з морського дна, володіє юрисдикцією виносити консультативні висновки на прохання ГА ООН або Ради Міжнародного органу з морського дна (ч. 10 ст. 159 і ст. 191 Конвенції з морського права 1982 р.). Безпосередньо МТМП виносить консультативний висновок на основі інших міжнародно-правових угод. МТМП може також надати консультативний висновок з правових питань, якщо міжнародною угодою, пов’язаною з цілями. Конвенції, передбачено подання до МТМП запиту на такий консультативний висновок (п. 1 ст. 138 Правил (Регламенту) МТМП) [144].
Забруднення морського  середовища і потреби охорони Світового океану  привели до необхідності організації обліку розмірів антропогенних змін у морському  середовищі та їх проявів в окремих регіонах. Це завдання вирішується за допомогою моніторингу.
Ідея створення глобальної системи моніторингу навколишнього середовища (далі - ГСМНС) зародилась на Стокгольмській конференції ООН з навколишнього середовища в 1972 році. Реальні основи ГСМНС були покладені на спеціальній зустрічі держав - членів ООН в Найробі (Кенія) в 1974році. Основи ГСМНС в колишньому СРСР були розроблені академіком Ю. А. Ізраель та представлені на засіданні Ради управління ЮНЕП в 1974 р. Визначною особливістю концепції Ю. А. Ізраеля було спостерігання за антропогенними змінами в навколишньому середовищі [39, с. 85-90].
Антропогенні ж зміни розвиваються дуже швидко, наслідки їх дуже небезпечні, і досить часто можуть бути незворотними. Для їх визначення необхідно мати інформацію про первинний стан об'єкту навколишнього середовища, тобто стан до початку антропогенного впливу. Якщо таку інформацію отримати не можна, вона може бути змодельована з існуючих даних моніторингу, отриманих за великий проміжок часу, за результатами спостережень за хімічним складом донних відкладень в водних об'єктах, складом льодовиків, складом деревини за кільцями, віднесеними до досліджуваного періоду початку антропогенного впливу, а також за даними, отриманими в місцях, віддалених від джерел забруднення [167, с. 1250-1251].
Ці особливості визначають необхідність такого виду глобального моніторингу, як фоновий моніторинг, або моніторинг фонового забруднення навколишнього природного середовища. В сучасний період створена сітка станцій глобального фонового моніторингу, де відбувається спостереження за визначеними параметрами стану навколишнього природного середовища. Спостереження охоплюють всі типи екосистем: водні (морські, прісноводні) та наземні (лісові, степові, пустельні, високогірні). Ця робота супроводжується під наглядом програми ООН з охорони навколишнього середовища (далі - ЮНЕП) Станції комплексного фонового моніторингу знаходяться в біосферних заповідниках і є часткою глобальних міжнародних спостережних сіток [115, с. 352-356].
Екологічну стандартизацію і нормування проводять з метою встановлення комплексу обов'язкових норм, правил, вимог щодо охорони морського середовища, використання морських природних ресурсів та забезпечення екологічної безпеки на морі.
Вразливість морського середовища в різних районах, морях може бути різною. Тому рівень встановлених для його захисту стандартів, придатний для більшості морських районів, для деяких районів може виявитися недостатнім. Для цих районів, в які входять моря, які мають обмежений зв’язок з океаном, і в яких судноплавство до того ж часто буває інтенсивним, повинні встановлюватися режими, які враховують їх особливі умови. На такі «особливі райони» повинні не лише поширюватись загальні норми охорони морського середовища, але діяльність в них, враховуючи виняткову створювану нею тут небезпеку, повинна регулюватися більш суворими правилами [77, с. 350-354].
Якщо ж  «є вагомі підстави» вважати, що здійснене порушення «застосованих міжнародних норм та стандартів чи законів держави, які запобігають забрудненню морського середовища», така держава може зажадати від судна інформацію, що стосується його назви, порту, притоки, останнього та чергового портів заходу, а також іншу інформацію, яка необхідна для того, щоб вияснити, чи було правопорушення. При цьому усі держави повинні вжити заходів для забезпечення того, аби судна, які плавають під їх прапором, підкорювалися вимогам стосовно надання такої інформації (ст. 220, п.3,4 Конвенції з морського права 1982 р.) [85].
Якщо іноземне судно відмовляється надати інформацію чи така інформація, свідомо суперечить очевидним фактам, а підозрюване порушення призвело до «великого викиду, який викликає значне забруднення чи загрозу значного забруднення морського середовища», то прибережна держава може здійснити інспекцію на борту судна (ст.220, п.5 Конвенції з морського права 1982 р.). Подібна інспекція може бути здійснена лише при дотриманні двох основних умов: повинен бути направлений запит стосовно надання інформації, на який не дано належної відповіді, і повинен мати місце фактичний «великий викид». Проте не вимагається, аби цей викид призвів до шкідливих наслідків ще до проведення інспекції, вона може бути проведеною навіть у випадку простої загрози «значного забруднення» [85].
Нарешті, в певних випадках іноземне судно може бути зупиненим в економічній зоні, доставленим в порт прибережної держави і затриманим там для можливого порушення розслідування. Таке фізичне втручання по відношенню до іноземного судна може бути здійсненим при наявності «явних об’єктивних доказів» того, що судно здійснило порушення відповідних норм, стандартів, законів чи правил, що призвело до «суттєвих збитків чи загрози суттєвих збитків узбережжю чи будь-яким ресурсам його територіального моря, чи виняткової зони» (ст.220, п.6 Конвенції з морського права 1982 р.) [202, c. 487-492; 196, c. 15-17].
З самого початку роботи над підготовкою Конвенції з морського права 1982 р. була загальна згода в питанні про те, що прибережним державам слід надати ефективні можливості для боротьби із захороненнями. Ще в Комітеті з морського дна як прибережними, так і морськими державами були внесені пропозиції, які визнавали за прибережними державами право на здійснення контролю над захороненнями навіть за межами територіального моря. Була прийнята угода, яка наголошувала на тому, що прибережна держава може здійснювати контроль над захороненням, яке проводиться в «межах територіального моря, виключної економічної зони чи на континентальному шельфі» (ст.210, п.5 Конвенції з морського права 1982 р.) [85].
У відповідності до п.6, ст.210 Конвенції з морського права 1982  р. захоронення «не відбувається без яскраво вираженої попередньої згоди прибережної держави». Таким чином, в зазначених районах не повинна здійснюватись ніяка діяльність по захороненню без дозволу прибережної держави.
Це загальне правило не поширюється на надзвичайні ситуації, в яких захоронення є єдиним засобом усунення більш серйозної небезпеки, яка загрожує життю людини, судну, літальному апарату і таке інше, і не може бути відтермінована у часі для отримання відповідного дозволу.
Стосовно своїх регулятивних повноважень прибережна держава володіє повною компетенцією стосовно забезпечення виконання як своїх національних, так і міжнародних стандартів, норм, законів, правил, які мають стосунок до захоронення в територіальному морі, винятковій економічній зоні чи на континентальному шельфі. У випадку забороненого захоронення у винятковій економічній зоні влада прибережної держави може зупинити судно і, якщо необхідно, затримати. Держава прапора теж може здійснювати втручання по відношенню до своїх суден у зв’язку із забороненим захороненням в іноземній зоні.
В цілому Конвенція з морського права 1982 р. наділяє прибережні держави дуже широкими, фактично необмеженими правами з контролю за захороненнями у винятковій економічній зоні. Передбачений нею режим докорінним чином відрізняється від режиму запобігання забрудненню із суден і в повній мірі відповідає широким формулюванням ряду національних законів про виключну економічну зону [43, с. 29-40]. 
Конвенція з морського права 1982 р. покладає на державу обов'язок забезпечувати, щоб діяльність, здійснювана державами-учасницями, державними підприємствами або фізичними чи юридичними особами, які мають національність держав-учасниць або перебувають під ефективним контролем цих держав-учасниць чи їхніх громадян, здійснювалася відповідно до ч. XI, присвяченої діяльності. (п. 1 ст. 139 Конвенції з морського права 1982 р.) [85; 121, с. 38-45].
Відповідно до норм звичаєвого права і ст. 198 Конвенції з морського права 1982 р при виникненні неминучої загрози забруднення морського середовища або у разі шкоди морському середовищу, заподіяної внаслідок надзвичайного забруднення, держава повинна негайно повідомити інші країни, права яких можуть бути порушені цим забрудненням, і компетентні міжнародні організації.  Подібне правило повторюється і в багатьох регіональних договорах із захисту морського середовища від забруднення, а в більшості випадків вказуються органи, які слід повідомити за відповідних обставин, або особи, зобов’язані забезпечити передачу відповідної інформації.
Варто зробити висновок, що універсальні і регіональні міжнародні договори вимагають, щоб при виникненні надзвичайних ситуаційна морі держави взаємодіяли та здійснювали усі можливі заходи для усунення реальної небезпеки та мінімізації шкоди морському середовищу. Водночас зобов’язання держав, що випливають з міжнародних документів, не завжди зрозумілі за змістом; відсутність гнучких стандартів не завжди дозволяє державам своєчасно і оперативно реагувати на можливі інциденти на морі і запобігати забрудненню морського середовища, що не може не викликати серйозні занепокоєння та стурбованість.
Цілком очевидно, що держави, крім їх зобов’язання співпрацювати, можуть також мати зобов’язання діяти в надзвичайних ситуаціях аварійного морського забруднення самостійно, коли інцидент виникає в межах їх юрисдикції та компетенції. Невиконання цієї вимоги є порушенням зобов’язання держави виконати міжнародну норму, що стосується управління джерелом забруднення. Такий висновок дозволяє зробити ст. 195 Конвенції з морського права 1982 р, яка вимагає від держав гарантії щодо того, щоб забруднення внаслідок інцидентів і дій під їх юрисдикцією або контролем, не поширювалося за межі суверенних прав цих держав.
Крім того, ст. 194 Конвенції  морського права 1982 р. передбачає особливі заходи щодо запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення морського середовища з будь-якого джерела. Для цієї мети сторони повинні використовувати найдієвіші засоби, що є наявними в їх розпорядженні. Ці заходи стосуються забруднення морського середовища будь-якими сполуками з будь-яких об'єктів: суден та інших плавучих засобів; розташованих на суші промислових підприємств; полів та ферм тощо.
Варто зробити висновок, що універсальні і регіональні міжнародні договори вимагають, щоб при виникненні надзвичайних ситуаційна морі держави взаємодіяли та здійснювали усі можливі заходи для усунення реальної небезпеки та мінімізації шкоди морському середовищу. Водночас зобов’язання держав, що випливають з міжнародних документів, не завжди зрозумілі за змістом; відсутність гнучких стандартів не завжди дозволяє державам своєчасно і оперативно реагувати на можливі інциденти на морі і запобігати забрудненню морського середовища, що не може не викликати серйозні занепокоєння та стурбованість.





2.4 Підвищення ефективності міжнародно-правової відповідальності держави за забруднення морського середовища

Ефективність міжнародно-правової відповідальності  вважається однією з найбільш актуальних проблем сучасного міжнародного права загалом і міжнародного морського права в тому числі.  Інститут міжнародної відповідальності держав в морському праві має важливе  значення у сфері підтримки міжнародного правопорядку щодо екологічної безпеки та підвищення ефективності міжнародного морського права. Недотримання державою міжнародно-правових вимог, як правило, призводить до відповідних юридичних наслідків, зокрема, до індивідуального чи колективного примусу з боку інших держав. Сьогодення в практиці міжнародних відносин держав можна спостерігати випадки їх «ухилення» від правової відповідальності за порушення міжнародних зобов'язань [174; 199, c. 750-769].
Реалізація відповідальності - основна проблема цього інституту в міжнародному праві. Саме на цьому етапі визначаються конкретний обсяг, види, форми відповідальності, забезпечується відновлення порушених прав і міжнародного правопорядку.
Як і інститут відповідальності в цілому, механізм реалізації відповідальності в міжнародному морському праві знаходиться ще в процесі становлення, норми його не систематизовані, розподілені в різних актах або існують у формі звичайних норм.
Узагальнюючи, разом з тим, існуючу практику, можна відзначити два основних способи реалізації відповідальності або способи забезпечення реалізації багатосторонніх договорів:
-	добровільний або неконфронтаційний (погоджувальний) і 
-	з використанням примусових (обов'язкових) заходів (конфронтаційний) [76, с. 333-340].
Але, оскільки,  головна мета, яка переслідується державами при заснуванні таких механізмів, - це, перш за все, неконфронтаційність, до того ж, примусові заходи реалізації договорів з охорони довкілля, пов’язані із санкціями, застосовуються надто рідко, у крайніх і виключних випадках як останній засіб, а в рамках деяких міжнародних конвенцій не застосовуються взагалі ніколи, це дає підстави віднести процедури з питань дотримання до неконфронтаційних засобів реалізації. 
Багатосторонні  угоди з охорони моря, особливо сучасні, відрізняються деталізацією зобов’язань, які приймаються державами на основі врахування складних науково-технічних і технологічних факторів; в зв’язку з цим лише спеціально створений орган з компетентними експертами може ефективно проконтролювати процес виконання державами взятих на себе міжнародно-правових зобов’язань, виявити можливі порушення та запропонувати реальні засоби виправлення ситуації , що склалася. На відміну від неконфронтаційних засобів, механізм реалізації норм про міжнародну відповідальність та санкції супроводжується настанням небажаних, негативних, несприятливих наслідків для держави-порушниці [12, с. 65-70]. 
В першу чергу до застосування міжнародної відповідальності надається  всебічна допомога  державі, яка провинилася у виконанні своїх зобов’язань, забезпечується  таким чином виконання всього міжнародного договору, захист цілісності всього режиму від майбутніх порушень, а також захист «колективного інтересу» в досягненні мети міжнародного договору. 
Якщо така багатостороння процедура не спрацьовує, настає міжнародна відповідальність, що регулює відносини між потерпілою державою і державою-порушницею [78, с. 152-160].
	Держави активно використовують процедури з дотримання, оскільки невиконання міжнародних угод з охорони  світового океану  більшою мірою пов’язане з «невмінням», «неспроможністю», нестачею фінансових, технічних, людських ресурсів, а не з небажанням це робити.
	Проаналізувавши деякі з процедур, можна виокремити такі особливості їх інституційної структури та самого процесу розгляду справ.
1) Провідна роль належить комітету, який здійснює безпосередню перевірку; в рамках різних багатосторонніх природоохоронних угод він називається по-різному, наприклад, Комітет з імплементації Монреальського протоколу 1987р., Комітет з дотримання Кіотського протоколу 1987р ( далі - Комітет 1987 р.). Члени Комітету 1987 р. можуть бути або представниками держав-учасниць морських  конвенцій, або ж діяти в індивідуальній якості як незалежні експерти.  Важливим виміром ефективності діяльності Комітету 1987 р. є можливість представлення у ньому неурядових організацій, які мають право ініціювати процедуру, бути присутніми на засіданнях і вимагати доступу до всієї інформації стосовно справи. 
2) Процедура з перевірки виконання державою своїх зобов’язань може ініціюватися в один або декілька із таких способів: самою державою, яка не здатна виконати зобов’язання; однією державою проти іншої; секретаріатом конвенції, коли є підозри вважати, що сторона не виконує положень угоди; самим Комітетом 1987 . в ході періодичної перевірки стану імплементації угоди на основі національних регулярних доповідей держав - учасниць; представниками громадськості. Виникають певні питання щодо справедливості та легітимності діяльності Комітету 1987 р. в тому випадку, коли держава, що провинилася, не представлена в складі комітету, проте її справа слухається представниками інших держав-учасниць, які виносять рішення проти неї. За результатами перевірки комітет готує доповідь, включно з рекомендаціями, і передає її на розгляд і затвердження конференції сторін багатосторонньої природоохоронної угоди. Компетенція Комітету 1987 р. може не обмежуватися перевірками виконання державами своїх зобов’язань: інколи вони уповноважуються здійснювати загальну оцінку ефективності та стану імплементації всього договору, а також розглядати регулярні національні доповіді держав. Механізми представлення доповідей державами та здійснення моніторингу тісно пов’язані з процедурами дотримання і часто слугують передумовою для їх реалізації. 
3) Як правило, органи багатосторонніх природоохоронних угод не ухвалюють документ, в якому міститься опис і визначення ситуацій, які свідчать про невиконання і недотримання зобов’язань. Визначення типових ситуацій, з одного боку, може виявитись обмежуючим фактором, особливо якщо перелік є вичерпним, проте, з другого боку, сприятиме підвищенню ефективності функціонування механізму відповідальності , його прозорості і відкритості, а також попередить зловживання тлумаченням міжнародного договору з метою кваліфікації певних дій в якості порушення. Серед заходів реагування на невиконання найбільш поширені такі: а) рішення про надання допомоги, в тому числі технічної чи фінансової, передача технологій, інформаційна підтримка; б) вимога підготувати план дотримання компетентним державним органом; в) попередження; г) призупинення прав і привілеїв за угодою; д) фінансові чи торгові санкції [12, с. 80-85].
Коли держава-порушник не погоджується добровільно нести відповідальність, потерпіла держава повинна мати можливість використовувати примусові засоби здійснення відповідальності. В більш широкому плані міжнародне морське право повинно мати не тільки механізм забезпечення виконання його норм, але й механізмом забезпечення реалізації відповідальності за міжнародні правопорушення в сфері охорони морського середовища [182, c. 150-175; 184, c. 150-165].
Більшість справ порушуються або державою проти себе,  або представниками громадськості,  або органом з перевірки чи секретаріатом.  Рідко - іншою державою, як у випадку ініціювання процедур у рамках Конвенції про оцінку впливу на навколишнє середовище  у транскордонному контексті 1991 р. ( далі - Конвенція Еспо)[56]та Конвенції про доступ до інформації, участь громадськості в процесі прийняття рішень та доступ до правосуддя з питань, що стосуються довкілля 1991 р. (далі - Орхуська Конвенція)  Румунією проти України щодо каналу «Дунай-Чорне море» [49]. Розгляд справ проти України засвідчує те, що беручи на себе міжнародно-правові зобов’язання, держава повинна оцінити власні можливості щодо їх впровадження у внутрішню правову систему, включаючи забезпечення ефективного контролю над дотриманням положень природоохоронних угод фізичними та юридичними особами, які знаходяться під її юрисдикцією.
Важливим питанням для науки і практики міжнародного права є також те, як співвідносяться процедури з питань дотримання і право міжнародної відповідальності, або, іншими словами, чи вступають в дію норми права міжнародної відповідальності в тому випадку, коли багатосторонні процедури з питань дотримання неспроможні реалізувати своє завдання - примусити державу-порушницю виконати зобов’язання за природоохоронною угодою і відшкодувати шкоду у випадку її настання. Відповідь можна знайти у ст. 55 ПСВД 2001 р., яка зазначає, що загальні правила міжнародної відповідальності не застосовуються, якщо питання складу міжнародно-протиправного діяння і імплементації відповідальності регулюються спеціальними нормами міжнародного права. Таким чином, правила механізмів з питань дотримання виступають як lex specialis («спеціальний закон заміняє загальний») по відношенню до звичаєвих норм права міжнародної відповідальності [124].
Велика частина  договорів з охорони моря,  особливо багато сторонніх, не містять положень, що регулюють відповідальність. Коли договір включає відповідні положення, вони формулюються у найзагальнішій формі, як правило, у вигляді відсилання до майбутніх угод про процедуру відшкодування збитків. Наприклад, Конвенція про охорону середовища Середземного моря 1976 р. містить статтю «Матеріальна відповідальність і компенсація», яка встановлює лише зобов'язання держави співпрацювати у розробці «процедур для визначення матеріальної відповідальності і компенсації за шкоду від забруднення морського середовища внаслідок порушення положень даної Конвенції та відповідних протоколів»[62].
Конвенція з морського права 1982 р. містить загальне положення щодо відповідальності у ст. 235, п. 3 якої передбачає, що держави «співробітничають у здійсненні діючого міжнародного права і в подальшому розвитку міжнародного права, що стосується відповідальності, для оцінки та відшкодування збитків або врегулювання пов'язаних з цим спорів, а також, коли доречно, в розробці критеріїв та процедур виплати належного відшкодування, таких, як обов'язкове страхування або компенсаційні фонди» [85]. Відповідно до п. 1 ст. XVI «Зобов'язання і відповідальність» Конвенції про захист Чорного моря від забруднення 1992 р. , договірні Сторони несуть відповідальність за виконання своїх міжнародних зобов'язань із захисту і збереження морського середовища Чорного моря [51].
Хоча ч. XII Конвенції з морського права 1982 р. містить загальні принципи відповідальності за забруднення, в інших розділах також є положення, що мають безпосереднє відношення до питання про відповідальність стосовно різного виду діяльності держав у різних за своїм правовим режимом районах Світового океану.
Згідно з п. 1 f) ст. 21, прибережна держава може приймати відповідно до положень Конвенції з морського права 1982 р. та інших норм міжнародного права закони та правила, які стосуються мирного проходу через територіальне море, щодо збереження навколишнього середовища прибережної держави і запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення [108, с. 522-528].
Таким чином, держава прапора несе відповідальність за порушення його суднами при мирному проході всіх законів і правил прибережної держави, що стосуються будь-яких питань «запобігання, скорочення і збереження під контролем забруднення» його територіальних вод.
Якщо, проте, припустити, що такі закони і правила ще не прийняті якоюсь прибережною державою, а шкода від забруднення завдано, держава прапора відповідного судна буде нести відповідальність у силу ст. 19 Конвенції з морського права 1982 р. за порушення «миру, доброго порядку і безпеки» прибережної держави.
Додатковою гарантією збереження морського середовища тут можуть служити положення, що стосуються суден, які користуються імунітетом. По-перше, прибережна держава може вимагати, щоб військовий корабель, що порушує закони та правила прибережного держави щодо проходу через територіальне море, негайно залишив його межі [194, с. 220-260]. 
Норми Конвенції з морського права 1982 р. більшою мірою встановлюють юрисдикційні правила, але тільки в цій Конвенції йдеться про питання кримінальної відповідальності.
У Лондонській Конвенції про запобігання забрудненню відходами 1972 р. йдеться про заборону порушення положень Конвенції та обов'язки держави вжити відповідних заходів з метою запобігання дій на порушення положень Конвенції і для покарання за такі дії.
Загальний підхід до проблеми ілюструє висловлення А. Фердросса, котрий зазначав, що «держави зобов'язані на основі міжнародного права переслідувати визначені неправомірні діяння, що регулюються частково загальним міжнародним правом, частково міжнародними договорами» [151, с. 29-38].
Професор В. Н. Денисов підкреслює, що «міжнародне право покладає зобов'язання на держави як на корпоративний орган, а не на індивідууми чи органи, що складають державу. Громадянин зв’язаний законом своєї держави і не зобов’язаний підкорятися міжнародному праву, якщо його держава не забезпечує повагу до міжнародного права, хоча держава як корпоративний орган пов'язана нормами останнього» [26, с. 426-435]. 
У МАРПОЛ 1973/78 рр. міститься загальна вимога встановлення санкцій за порушення Конвенції. У Конвенції про захист Чорного моря від забруднення 1992 р. міститься вказівка про необхідність введення відповідальності за шкоду, завдану морському середовищу. Таким чином, жодна з розглянутих Конвенцій прямо не передбачає встановлення відповідальності за забруднення морського середовища. 
Інститут відповідальності включає міжнародно-правові санкції (контрзаходів) і процесуальний механізм врегулювання (встановлений порядок захисту порушених прав). 
Санкції (контрзаходи) - це відповідні примусові заходи, покликані забезпечувати притягнення порушника до відповідальності. Контрзаходи не є особливою формою відповідальності, це - спеціальні заходи забезпечення її реалізації у конкретній формі. Їх відмінність від відповідальності полягає в наступному: відповідальність є дії порушника, контрзаходи - дії потерпілого держави або міжнародної організації; відповідальність - обов'язок порушника, контрзаходи - право потерпілого, останній може і не застосовувати їх; відповідальність - вольова дія порушника, тоді як контрзаходи застосовуються всупереч його волі.
ПСВД 2001 р. передбачає умови застосування контрзаходів:
 - потерпіла держава повинна перш вдатися до переговорів, хоча може прийняти і тимчасові заходи захисту для забезпечення своїх прав; вона також повинна дотримуватися процедури  врегулювання спорів, викладеної  у третій частині  проекту;
- контрзаходи  повинні бути відповідні за ступенем тяжкості правопорушенню; в якості контрзаходів не можуть використовуватися загроза застосування сили, економічний і політичний примус [124]. 
У певних ситуаціях держави вдаються до розриву дипломатичних і консульських відносин для захисту своїх прав. В рамках міжнародних організацій передбачені санкції, що включають призупинення членства та виключення з організації.
Отже, контрзаходи - це цілий комплекс примусових заходів, що виконують функцію захисту безпеки держави. Разом з тим, вони не є єдиним і достатнім засобом реалізації відповідальності. Проблема, по-перше, в тому, у багатьох випадках основна роль у припиненні правопорушень відводиться самому потерпілому державі в порядку самодопомоги, і всі спроби можуть виявитися марними навіть після застосування контрзаходів. Ефективність міжнародного морського права обмежується недостатньою розвиненістю централізованого процесу припинення неправомірної поведінки. По-друге, індивідуальні контрзаходи існують, як правило, у формі звичайних норм і не мають таких можливостей у забезпечення захисту прав, якими володіють зафіксовані в договорі колективні примусові заходи [31] . 
Чітке договірне оформлення процесуального механізму врегулювання являє собою необхідну передумову реальної сили норм міжнародного права щодо міжнародної відповідальності за забруднення моря. Саме в цьому вбачаються значні можливості підвищення їх ефективності. Коли порядок захисту прав нормативно не закріплений, державі важко змусити порушника нести відповідальність. Третя частина «Врегулювання спорів» ПСВД 2001 р. представляє собою спробу формулювання такого порядку і називає наступні заходи: переговори, добрі послуги і посередництво, примирення, погоджувальні комісії, арбітраж.
За загальним правилом можливості арбітражної та судової процедури обмежені необхідністю згоди сторін. Скажімо, до ведення МС ООН належать, як правило, справи, передані обома конфліктуючими сторонами. Держави, можуть зробити заяви про визнання обов'язкової юрисдикції МС ООН щодо конкретного держави, і тоді МС ООН компетентний розглядати справи за заявою однієї із сторін. Однак таку юрисдикцію визнають в даний час далеко не всі держави - члени Статуту МС ООН. ПСВД 2001 р. передбачає деякі випадки обов'язкової юрисдикції, зокрема, можливість в односторонньому порядок винесення спору на розгляд арбітражного суду, підтвердження МС ООН дійсності арбітражного рішення на прохання будь-якої з сторін. Але відкритим залишається питання - чи погодяться з даними положеннями держави [124].
Інтереси міжнародного спілкування на цивілізованій основі і нормального функціонування міжнародного правопорядку підкреслюють наростаючу потребу розвитку не тільки координаційних та погоджувальних, але певною мірою і субординаційних відносин, зокрема, централізованого механізму припинення грубих правопорушень і розширення визнання на універсальній основі обов'язкової юрисдикції міжнародної судової процедури. Такі заходи стануть передумовою підвищення ефективності міжнародно-правової відповідальності щодо забруднення і ліквідації забруднення морського середовища. 
Підсумовуючи вищевикладене, варто перелічити основні напрями підвищення ефективності міжнародно-правової відповідальності в сфері забруднення морського середовища. Такими є:
-	чітке  прописуватися процесуальних етапів настання міжнародної відповідальності;
-	формування  повного переліку санкцій за забруднення морського середовищу;
-	формування  повного переліку необхідних заходів щодо ліквідації забруднення морського середовища, які є обов'язковими до виконання державою, з вини якої сталося забруднення;
-	ефективне  застосування контролю за забрудненням морського середовища;
-	реалізація норм міжнародної відповідальності на практиці шляхом надання обов'язкової юрисдикції міжнародній судовій процедурі;
-	систематизація  норм щодо відповідальність за забруднення і формулювання в міжнародних актах механізму здійснення відповідальності.;
-	чітке  визначення можливих випадків застосування неконфронтаційних заходів і випадків, коли застосовується лише міжнародно-правова відповідальність чи контрзаходи. 


Висновки до розділу 2


Сьогодення інститут міжнародно-правової відповідальності за забруднення Світового океану знаходиться на стадії формування в міжнародному морському праві зокрема, і міжнародному праві загалом.  Основними джерелами є звичай, міжнародні договори і угоди конвенційного характеру. Відповідно до чинних норм міжнародного права, міжнародна відповідальність настає в результаті істотної шкоди навколишньому морському середовищу. Однак, жодний міжнародний нормативно-правовий акт не містить чіткого і вичерпного переліку обставин чи умов, за допомогою яких модна визначити шкоду істотною. 
Міжнародні угоди з морського права містять вказівки щодо взаємодії держав при виникненні аварійного випадку. Однак, на практиці, часто виникають колізійні ситуації. Це відбувається через відсутності єдності стандартів, процедур щодо реагування на можливі інциденти на морі. Норми, які регулюють дані питання не мають систематизованого характеру. 
Варто також звернути увагу на той факт, що чіткої регламентації потребує питання порядку, процедури самостійного реагування держави на аварійний випадок, який вже стався. Це зобов'язання передбачено ст. 195 Конвенції з морського права 1982 р, яка вимагає від держав гарантії щодо того, щоб забруднення внаслідок інцидентів і дій під їх юрисдикцією або контролем, не поширювалося за межі суверенних прав цих держав.
З метою запобігання подальшому забрудненню Світового океану, автор вважає за необхідне приділити увагу міжнародній відповідальності за ризик здійснення діяльності, яка носить характер підвищеної небезпеки. Це є необхідним для зменшення кількості аварій загалом і аварій з особливо небезпечними вантажами зокрема. Тому, в цій сфері, на думку автора, доцільно прийняти єдиний міжнародний нормативно-правовий акт, який би містив чіткі стандарти і норми щодо обладнання і стану суден, які перевозять небезпечні вантажі та детально регламентувати процедуру необхідних дій в екстреній ситуації виникнення аварійного випадку. 







РОЗДІЛ 3 

ОСОБЛИВОСТІ ВРЕГУЛЮВАННЯ СПОРІВ ЩОДО ЗАБРУДНЕННЯ МОРСЬКОГО СЕРЕДОВИЩА В РЕЗУЛЬТАТІ АВАРІЙНОГО ВИПАДКУ ( В СУДОВОМУ ТА ДОСУДОВОМУ ПОРЯДКАХ)

3.1 Мирне врегулювання міждержавних спорів щодо забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку

Забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку - специфічний інститут міжнародного морського права. Специфіка його полягає, в тому числі, в особливостях настання відповідальності за забруднення морського середовища. В міжнародному морському праві відокремлюють способи реалізації відповідальності або способи забезпечення реалізації багатосторонніх договорів: добровільний або неконфронтаційний. Головна  мета, яка переслідується державами при заснуванні таких механізмів, - це неконфронтаційність, до того ж, примусові заходи реалізації зобов'язань при забрудненні морського середовища в результаті аварійного випадку сьогодення  майже не застосовуються [11, с, 23].
Багатосторонні  угоди щодо запобігання забрудненню моря відрізняються деталізацією зобов’язань, які приймаються державами на основі врахування складних науково-технічних і технологічних факторів. У зв’язку з цим, лише спеціально створений орган з компетентними експертами може ефективно проконтролювати процес виконання державами взятих на себе міжнародно-правових зобов’язань, виявити можливі порушення та запропонувати реальні засоби виправлення ситуації, що склалася. Саме тому, на практиці, застосовуються неконфронтаційні засоби, які передбачають відшкодування збитків за забруднення, відновлення  порушеного стану тощо.  
В даному випадку неконфронтаційність означає мирне врегулювання конфлікту та спірних питань шляхом проведення міждержавних переговорів, дебатів, винайдення консенсусу та інші рішення, які задовольнять сторони справи, в тому числі  в судовому порядку [154, с. 35-42].
	Загалом розрізняють два основних способи мирного вирішення міжнародних спорів щодо аварійного забруднення морського середовища: дипломатичний і судовий. Дипломатичні процедури не завжди приводять до ефективного й остаточного розв'язання спорів, оскільки держави, що беруть участь у спорі, залишають за собою право прийняття остаточного рішення.  При застосуванні судових процедур держави погоджуються та підпорядковуються рішенню, зміст якого їм на початку процедури не відомий. В той же час, в сфері міжнародних морських спорів специфіка позасудового або дипломатичного вирішення спорів полягає в згоді держав з рішенням без доведення справи до судового розгляду. Це пов’язано з особливою важливістю об’єкта - морського середовища, відповідно до якого виникає спір, в усуненні екологічного забруднення морського середовища зацікавлені всі держави.
	Мирне врегулювання спорів знайоме міжнародному морському праву ще з 18 століття і в подальшому, цей інститут набув ще більшого розвитку. Держави не вправі залишати свої міжнародні спори не розв’язаними. Вони зобов’язані в мінімальні строки розв’язати спори або продовжити ведення переговорів, якщо взаємно узгоджений сторонами спосіб врегулювання не приніс позитивних результатів. На держави покладено обов’язок утриматися від дій, які можуть призвести до загострення спорів. Держави зобов’язані врегульовувати спори з врахуванням норм і принципів міжнародного права [135, с. 68-77]. 
	Ідея створення загальнообов’язкової системи врегулювання морських спорів, в тому числі щодо відповідальності держав за забруднення морського середовища була покладена в основу Конвенції з морського права 1982 р., яка передбачає багатоступеневу  гнучку систему з широким арсеналом засобів мирного врегулювання спорів, але в той же час передбачає і можливість звернення до міжнародних судових інстанцій і інших засобів, передбачених ст. 33 Статуту ООН для врегулювання конфліктів. 
	Конвенція з морського права 1982 р. фактично вперше проявила глобальний підхід до проблем, які стосуються інтересів всіх народів. Такий підхід визначив новаторський метод розробки тексту - «пакетний»: усі головні питання повинні бути вирішенні у взаємодії. Рішення більшості питань не могло бути прийнято до тих пір, поки не досягнуто загальної згоди. Наслідком «пакетного « підходу до формулювання положень Конвенції з морського права 1982 р., які вимагають проводити безліч  погоджувальних процедур і компромісних положень, стало врахування інтересів різних держав. Саме компромісна сутність більшості положень Конвенції з морського права 1982 р. лягла в основу рішення ввести в неї велику кількість мирних засобів врегулювання спорів, що повинно було попередити одностороннє тлумачення, яке б звело нанівець багаторічні сумісні зусилля. Було вирішено, що усі без виключення держави - учасники повинні визнати хоча б один судовий чи арбітражний орган, який передбачено Конвенцією з морського права 1982 р., для того, щоб  у випадку виникнення спору, він міг бути переданий на вирішення у встановленому Конвенцією з морського права 1982 р. порядку.
	Загальність юрисдикції одного з обов'язкових органів супроводжується наданням учасникам права вибору того чи іншого суду або арбітражу, якому в односторонньому порядку може бути пред’явлений спір за участю даного учасника.
	Унікальність системи розв’язання спорів, викладена в Конвенції з морського права 1982 р., а саме в Частині ХV Конвенції з морського права 1982 р., в тому, що одностороння передача спорів про її тлумачення і застосування можлива в одному з двох міжнародних судів  (МС ООН або МТМП) і двох арбітражів ( арбітраж загальної компетенції або арбітраж, спеціалізований за видами морської діяльності), а за згодою між сторонами спору - в будь - якій іншій судовій чи арбітражний орган. Також право вибору надано і іншим державам, які не беруть участь в Конвенції з морського права 1982 р. Такої системи вирішення спорів не було тоді і немає зараз в будь якій іншій сфері міжнародного співробітництва [82, с. 34-39]. 
Сформована практика виявила, що МС ООН частіше розглядає питання щодо делімітації морського середовища; МТМП частіше розв’язує спори щодо тлумачення окремих норм Конвенції з морського права 1982 р; арбітраж загальної компетенції розглядає спори відповідно до угод, пов’язаних з Конвенцією з морського права 1982 р.
МТМП в декількох випадках розширив своє право по відношенню до розробки тимчасових приписів правового захисту: запропоновані ним приписи не завжди співпадають з тими засобами, про які просили сторони, оскільки експертні оцінки, на думку МТМП, показують необхідність прийняття інших засобів (наприклад, справа заводу МОКС) [185].
Не зафіксовано жодного випадку передання спору спеціальному арбітражу, тобто до того арбітражу, який було запроваджено з метою поєднання експертизи і юридичного розгляду. На думку М. Р. Хубієвої,  держави-сторони в спорі не вважають за доцільне включати спеціалістів природничих наук в число арбітрів з правом вирішального голосу [154, с. 27-35].
Останнім часом загострюються ситуації щодо морських спорів, оскільки велика кількість держав, в тому числі, і великих морських держав, не є учасниками Конвенції з морського права 1982 р ( наприклад, США). Такі держави розглядають морські спори за допомогою різних національних правових систем і за власним законодавством, що часто не лише не відповідає інтересам і правам інших держав, які є стороною морських спорів і які є учасниками Конвенції з морського права 1982 р., але і прямо порушує багаточисленні норми міжнародного морського права. 
Не дивлячись на те, що Конвенція з морського права 1982 р. передбачає можливість вибору з чотирьох процедур врегулювання спорів, аналіз практики дозволяє зробити висновок, що саме МТМП є найбільш ефективним і дієвим засобом вирішення міжнародних морських спорів. На думку Н. О. Брехової, роль і значення МТМП буде зростати в майбутньому і саме ця процедура буде переважною в практиці, особливо  з врахуванням можливості оперативного прийняття рішення МТМП про негайне звільнення судна і його екіпажу [10, с. 56-70].
Спори з морських питань варто передавати також в арбітражні органи, оскільки саме вони спеціалізуються в цій сфері, функціонують на постійній основі, (що дозволяє сторонам заздалегідь визначити юрисдикцію у підписаних угодах), в їх складі відмічається найбільш високий рівень професіоналізму, що гарантує прийняття висококваліфікованих рішень. Сьогодення є велика конкуренція між арбітражними органами. На думку Н.О Брехової, така тенденція негативно впливає на авторитетність рішень даних органів.
Принцип мирного вирішення спорів закріплено Конвенцією з морського права 1982 р. в двох формах: у вигляді загального зобов’язання держав - приймати міри для того, щоб розбіжності не створювали ситуації, які можуть загрожувати  миру, і як конкретна задача мирно врегульовувати свої спори відносно змісту конкретних норм Конвенції з морського права 1982 р. і методів їх імплементації.	
Принцип мирного вирішення міжнародних спорів у випадку використання морського середовища має важливе політико - правове значення в регулюванні міждержавних відносин в розвинутій сфері використання Світового океану. Цілий ряд положень Конвенцій з морського права 1982 р. направлені на запобігання виникненню конфліктів і протиріч. З цією метою спеціально передбачено зобов’язання учасників Конвенції з морського права 1982 р погоджувати свої дії таким чином, щоб в максимально можливому ступені забезпечувати інтереси один одного. Так, держави повинні співробітничати в боротьбі із забрудненням морського середовища відповідно до ст. 200, 201 Конвенції з морського права 1982 р. [11, с. 45-60].
Ряд міжнародно-правових актів регулювали мирні засоби вирішення міжнародних спорів задовго до Статуту ООН і Конвенції з морського права 1982 р. У 1889 р. І Гаазька мирна конференція створила комісію з питань посередництва і третейського суду та прийняла Конвенцію про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р. 1907 року II Гаазька мирна конференція переглянула прийняту конвенцію, а у 1928 р. було прийнято Паризький договір «Про відмову від війни» (далі - Пакт Бріана-Келлога 1928 р.)[114], згодом Заключний акт Наради з безпеки і співробітництва в Європі 1975 р. (далі - Заключний Акт 1975 р.)[37], Манільську декларацію про мирне вирішення спорів 1982 р. [74]. Таким чином, основними джерелами мирних засобів розв'язання міжнародних спорів , окрім Статуту ООН 1945 р. та Конвенції з морського права 1982 р. є:
• Конвенція про мирне вирішення міжнародних суперечок 1907 р.;
• Заключний акт 1975 р.;
• принципи врегулювання спорів та Положення процедури НБСЄ з 
мирного врегулювання спорів 1991 р.
Серед перших універсальних актів про мирне врегулювання спорів слід вказати Конвенцію про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р.[53], яка була прийнята на першій Гаазькій конференції миру в 1899 році і доповнена в 1907 році на другій Гаазькій конференції миру (далі - Конвенція про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р.) . Ст. 1 Конвенції про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р. передбачає, що з метою попередження звернення до сили у відносинах між державами, вони покладають усі зусилля для того, щоб забезпечити мирне врегулювання спорів. Конвенція про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р. передбачає такі засоби мирного вирішення міжнародних зіткнень:
- добрі послуги і посередництво (ст. 2-8); 
Право надавати добрі послуги і посередництво у відповідності до конвенції, належить державам, які не є стороною конфлікту. Задачею посередника є узгодження суперечливих претензій і зменшення відчуття неприязності, яке виникло між державами, які знаходяться в спорі [21, с. 90-94].
Мета цих засобів - сприяти початку переговорів між сторонами та досягненню домовленості щодо врегулювання спору. Ці засоби можуть використовуватися державами, міжнародними організаціями, приватними особами (авторитетними громадськими діячами) індивідуально або колективно.
На відміну від посередника, особа, що надає добрі послуги, не бере участь у переговорах і не пропонує шляхи вирішення спору. ЇЇ головне завдання - допомогти спірним сторонам вступити у переговори, після чого її місія закінчується. Пропозиції особи, що пропонує добрі послуги, не є обов'язковими для сторін спору та можуть бути відхилені ними.
Посередник займає більш активну позицію завдяки тому, що сторони погоджуються на його участь у переговорах. Посередник може отримати право керувати переговорами та пропонувати варіанти вирішення спору, які, проте, не мають обов'язкової сили. Відмова сторін спору від запропонованого варіанту не вважається недружнім актом.
- міжнародні слідчі комісії ( ст. 9-35);
Конвенція про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р. передбачає, що в спорах, які не торкаються першочергових інтересів, які базуються на оцінці обставин справи, сторони, які не досягли згоди в результаті дипломатичних перемовин, створюють міжнародну слідчу комісію. В задачу комісії входить обов’язок полегшити вирішення спорів за допомогою доброякісного і незалежного розслідування. Міжнародні слідчі комісії засновуються на добровільній основі між сторонами конфлікту, угода про слідчу комісію повинна передбачати чіткі умови співробітництва, факти, які підлягають розслідуванню, порядок і строки утворення комісії, об’єм повноважень комісарів. Звіт комісії, обмежуючись встановленням фактів, не має характеру третейського рішення. У сторін залишається свобода користуватися фактичними висновками комісії (ст. 37-84);
· міжнародне третейське розслідування (ст. 37-84);
Міжнародний третейський суд має в якості предмета вирішення спору між державами, переважно питання зіткнення і застосування міжнародних договорів, суддями за їх вибором і на основі поваги до права. Сторони, які звернулися до третейського суду, зобов’язані добросовісно підкорюватися третейському рішенню. Угоди щодо третейського суду підписуються для вирішення спорів, які вже виникли або можливі в майбутньому. Угода може відноситися до будь-якого і регламентує порядок звернення в Постійну Палату Третейського Суду і процедуру третейського провадження (англ. Permanent Court of Arbitration, буквально перекладається як «Постійний арбітражний суд»), створену на підставі Гаазьких конвенцій 1899 і 1907 років про мирне вирішення міжнародних спорів. Позитивними якостями третейського провадження, які закріплені в Конвенції про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р.  1907 р. є можливість вступати в справу відносно тлумачення конвенції іншими державами, які брали в ній участь,  але не є сторонами в справі [75, с. 15-17].
Для кожного спору, що передається на вирішення Палати, його сторони укладають компроміс та обирають арбітрів із переліку осіб, що формується державами - учасницями Конвенцій. 
26 вересня 1928 року Лігою Націй був прийнятий Загальний Акт про мирне вирішення міжнародних спорів 1928 р. (далі - Загальний Акт 1928 р.)[35], в який ГА ООН внесла поправки 28 квітня 1949 року. Загальний акт 1928 р. встановив, що спори будь-якого роду між двома або декількома сторонами, які приєдналися до Загального Акту 1928 р., і які не могли бути вирішені дипломатичним шляхом, належать до вирішення за допомогою засобів:
-	погоджувальної процедури (утворення сторонами постійної або спеціальної погоджувальної комісії, задачею яких є з’ясування спірних питань, збір  для цієї мети усіх необхідних матеріалів і приведення сторін до згоди);
-	судового розгляду (вирішення спорів, у відношенні яких сторонами явно оспорювалися права, в МС ООН, якщо сторони не погодилися застосувати третейську процедуру розгляду спору);
-	третейського розгляду (вирішення третейським судом усіх спорів, з приводу яких сторони не досягли згоди протягом місяця із завершення роботи погоджувальної комісії, і за відсутності іншої згоди сторін).
Яскравим прикладом довготривалого позасудовому врегулювання конфлікту щодо забруднення морського середовища за допомогою погоджувальної процедури став аварійний  випадок на узбережжі Іспанії в Паломарес 1966 р. Можна вважати цей інцидент яскравим прикладом застосування таких принципів міжнародного морського права як принцип співробітництва сторін, принцип мирного врегулювання спору. Інцидент стався 17 січня 1966 року. Бомбардувальник США скинув на узбережжя Іспанії 4 термоядерні бомби. Морському узбережжю була нанесена шкода. Подальші дії урядів США та Іспанії є яскравим прикладом врегулювання конфліктів шляхом перемовин [173, с. 35-45; 148].
Одразу після інциденту Урядом Іспанії була створена комісія, яка оцінила розмір збитків, спричинених аварією і вже в лютому уряд Іспанії запропонував США об'єднатися в довготривалій програмі з ліквідації наслідків інциденту і відновлення порушеного стану довкілля Паломарес. США взяли на себе зобов'язання проводити моніторинг земель і морської води вздовж узбережжя протягом щонайменше 30 років для спостереження за станом морського і навколишнього середовища. Загалом аварії з ядерними речовинами найбільш загрозливі тим, що збитки не можливо оцінити в короткий проміжок часу. Через 10 років після інциденту Уряд США підготував і оприлюднив доповідь, відповідно до якої, в результаті проведеного моніторингу і аварії був зроблений висновок, що наслідки аварії повністю зникнуть приблизно через 125 років. А отже, саме стільки США будуть турбуватися про регіон, який був забруднений з їх вини [179; 186; 200]
Останньою крапкою в справі Паломарес було поставлено підписанням 19 жовтня 2015 року заяви про наміри між США та Іспанією в Мадриді. Відповідно до цієї двосторонньої міжнародної угоди, США повинні вивезти забруднену землю з Паломареса до Невади. Такі домовленості були викликані тим, що моніторинг навколишнього середовища Паломареса показав продовження забруднення морського середовища, не дивлячись на те, що частково США вже вивозили забруднений ґрунт одразу після інциденту в 1966 році [171, с. 22-28; 181, c. 86-89]. 
З вищенаведеного, сьогодення дбати про екологічний стан планети і Світового Океану є обов’язком  і пріоритетною задачею кожної держави, тому держави у випадку забруднення морського середовища на добровільних засадах готові ліквідовувати лихо і відшкодовувати витрати, які не може відшкодувати власник судна, через яке сталося забруднення.
Міжнародне морське право дозволяє вважати державу відповідальною за дії, які здійснені під її юрисдикцією (наприклад, у випадку несення судном прапору певної держави) і які несуть шкоду морському середовищу. Держава несе відповідальність за екологічні збитки. Однак, для цього постраждала держава повинна подати позов до держави, яка спричинила таку шкоду.  У випадку транскордонного забруднення це відбувається рідко. Частіше це питання вирішується на національному рівні і такий спір носить приватноправовий характер.  Також нерідкі випадки звернення до міжнародних фондів для компенсації збитків, однак таке право обмежується участю держави у Фонді[175, с. 320-325; 176; 179].
Прогресивне значення для мирного врегулювання спорів має положення, яке закріплено в ст. 33 Загального Акту 1975 р., передбачає можливість міжнародного суду , третейського суду або погоджувальної комісії в найбільш короткий термін рекомендувати тимчасові засоби, які дозволяють конфліктуючим державам утриматися від якої-небудь дії, яка здатна посилити або розширити спір.
Загальний акт 1928 р. вперше передбачив для сторін спору можливість виключення із застосування процедур, які передбачені в ньому, окремих видів спорів, таких як:
- спори, що виникають із фактів, які передували або приєднанню сторони, яка зробила обмовку, або приєднанню іншої сторони,  з якою у першої сторони стався конфлікт;
- спори з питань, які міжнародне  право відносить до виключної компетенції держав; 
- спори, які стосуються певних справ або спеціальних предметів, наприклад, територіального статусу [35].
Міжнародний арбітраж як засіб мирного врегулювання спорів зарекомендував себе як ефективний інструмент вирішення міждержавних спорів, зокрема досить складних, обтяжених серйозним міжнародним протистоянням сторін. В останні десятиліття поширилася практика передбачати арбітражне врегулювання спорів як засіб врегулювання можливих спорів щодо тлумачення та застосування міжнародних угод щодо запобігання забрудненню морського середовища. З іншого боку, кількість звернень до цього засобу помітно зменшилася.
Звернення до арбітражу є добровільним, здійснюється шляхом укладання спірними сторонами особливої міжнародної угоди, що називається компромісом. У ній сторони регламентують: порядок визначення складу арбітрів; предмет спору; компетенцію арбітражу; процедуру розгляду справи; характер і джерела норм, на підставі яких має бути ухвалене рішення; порядок винесення рішення; юридичну обов'язковість рішення.
Якщо компроміс укладається після виникнення конкретного спору, має місце арбітраж ad hoc. Також можлива попередня домовленість про арбітраж як засіб врегулювання потенційного спору, що закріплюється в договорі з певного питання або у спеціальному договорі про арбітраж. У цьому разі, має місце постійний арбітраж. Його юрисдикція може бути обов'язковою або факультативною (добровільною).
Великий вибір інстанцій щодо розгляду морських спорів в тому числі і щодо аварійного випадку на морі дає підстави стверджувати, що розгляд спорів за допомогою судових органів є статистично маловірогідним. М.Р. Хубієва зазначає, що така вірогідність становить приблизно 1:50. Однак, враховуючи той факт, що теоретично звернення до судових органів щодо розгляду питання встановлення відповідальності держави за аварію на морі можливе, варто розглянути основні судові органи, які мають право здійснювати розгляд морських спорів відповідно до Конвенції з морського права 1982 р. [154].
МС ООН  - провідний судовий орган, передбачений Конвенцією з морського права 1982 р. має право вирішувати спори тільки між державами, що є учасницями Статуту МС ООН. 
Юрисдикція МС ООН є факультативною, тобто МС ООН має право прийняти справу до розгляду по суті тільки за умови надання на це чітко вираженої згоди обома спірними сторонами. Відповідно до ст. 38 Статуту МС ООН цей судовий орган вирішує спори на підставі міжнародного права, застосовуючи міжнародні договори, міжнародні звичаї, загальні принципи права, а також, як допоміжний засіб для визначення правових норм, судові рішення та доктрини найбільш кваліфікованих спеціалістів із публічного права. Втім, сторони спору можуть домовитися про надання МС ООН права виріши ти справу ex aequo et bono, тобто по справедливості [115, с. 352-356].
Роль МС ООН у вирішенні міждержавних спорів, підтриманні міжнародного правопорядку є досить значна. Серед основних досягнень МС ООН є те, що він безпосередньо вплинув на становлення основних положень міжнародного морського права у їхньому сучасному розумінні, що знайшло відбиток у Конвенції з морського права 1982 р. Йому належить заслуга у формуванні основ міжнародного права щодо делімітації континентального шельфу і розмежуванні морських просторів.
МС ООН, застосовуючи норми міжнародного права до конкретних обставин при розгляді спорів між державами, максимально розвиває, поглиблює й конкретизує їх зміст. Ця робота завжди носить творчий характер і є допоміжним засобом для вдосконалення норм міжнародного права. Процедура провадження у МС ООН досить ефективна і дає йому змогу виконувати завдання, поставлені світовою спільнотою [115, с.153-154]. 
Другий важливий судовий орган, передбачений Конвенцією з морського права 1982 р., який має право вирішувати справи щодо аварій на морі - МТМП. Згідно ст. 1 Статуту МТМП (додаток VI до Конвенції з морського права 1982 р.) Він складається з колегії суддів у складі 21 незалежного члена - суддів 21 країни, обраних з числа осіб, які користуються найвищою репутацією неупередженості та справедливості і є визнаними авторитетами в галузі морського права. 
На відміну від МС ООН, який є одним з головних органів ООН, МТМП функціонує як самостійна міжнародна організація. Відповідно до Резолюції ГА ООН 51/204 від 17 грудня 1996 р. і ст. 3 Угоди про співробітництво йому надано статус спостерігача. МТМП виступає у якості самостійного суб’єкта міжнародного права. Він уклав низку договорів, зокрема з Німеччиною, щодо свого місця перебування, угоду про співробітництво і відносини між ООН і МТМП від 18 грудня 1997 р. та інші угоди [104].
Члени МТМП обираються на 9 років і можуть бути переобрані з тим, однак, що термін повноважень семи членів з числа членів першого складу закінчується через 3 роки, а термін повноважень семи членів закінчується через 6 років.
Спори вирішуються або самим МТМП (для цього необхідний кворум з 11 членів МТМП), або, якщо сторони попросять про це, в Камері, сформованої для розгляду конкретного спору, що з трьох або більше членів. Щорічно МТМП формує камеру, що складається з п'яти членів і призначену для прискореного розгляду спорів у порядку спрощеного судочинства. 
Заснована в рамках МТМП Камера (Палата) по спорах, що стосуються морського дна (далі - Камера МТМП з морського дна), має виняткову юрисдикцію у спорах, пов'язані з тлумаченням і застосуванням положень Конвенції з морського права 1982 р. щодо діяльності з освоєння мінеральних ресурсів міжнародного району морського дна. Однією з найважливіших особливостей діяльності Палати по спорах, що стосуються морського дна, є можливість звернення до неї не тільки держав, а й державних підприємств, юридичних і навіть фізичних осіб. При цьому мова йде про тих осіб, які мають громадянство держав-учасниць Конвенції або знаходяться під ефективним контролем цих держав або їх громадян [75, с. 75-80].
Камера МТМП з морського дна складається з 11 членів, що обираються зі складу членів МТМП. Термін їх повноважень складає 3 роки. Для розгляду конкретного спору може бути сформована складається з 3 членів Камера ad hoc.
МТМП уповноважений виносити консультативні висновки двох видів. Камера МТМП з морського дна, володіє юрисдикцією виносити консультативні висновки на прохання Асамблеї або Ради Міжнародного органу з морського дна (ч. 10 ст. 159 і ст. 191 Конвенції з морського права 1982 р.). Безпосередньо МТМП виносить консультативний висновок на основі інших міжнародно-правових угод. МТМП може також надати консультативний висновок з правових питань, якщо міжнародною угодою, пов’язаною з цілями Конвенції, передбачено подання до МТМП запиту на такий консультативний висновок (п. 1 ст. 138 Правил (Регламенту) МТМП) [144].
В практиці МС ООН відсутні справи щодо відповідальності держави за забруднення морського середовище, однак, показовою з точки зору відношення міжнародного співтовариств і держав загалом, є справа щодо заводу МОКС 2001 р. (завод MOX «Міхed Oxide Fluel» - завод з переробки ядерного палива з урану та плутонію; далі - справа МОКС), яка розглядалася в МТМП.
Оскільки наразі можна казати про те, що одним із видів відповідальності держави є відповідальність, яка носить абсолютний характер, тобто така, яка настає не лише в результаті ризику настання несприятливого результату. Така відповідальність призначається за діяльність, яка не заборонена державою, однак є ризиковою за своєю природою. Така діяльність носить характер підвищеної небезпеки і тому, з боку міжнародного співтовариства, вона знаходиться під контролем ІМО [172].
Відповідно до справи МОКС підтверджено, що держави повинні дотримуватися одного з основних принципів міжнародного екологічного права загалом і міжнародного морського права в тому числі - принцип превентивності або принципу запобігання забрудненню морського середовища. Цей принцип є особливим прикладом міждисциплінарного підходу в міжнародно-правовому регулюванні охорони довкілля. Він встановлює обов'язок держав вживати заходів, спрямованих, передусім, на запобігання забрудненню, а не його усунення чи подолання наслідків. Шкода, завдана довкіллю, часто має безповоротний характер, відновлення попереднього стану є неможливим (наприклад, зникнення видів). Окрім того, значне забруднення довкілля може мати довготривалі негативні наслідки як для довкілля, так і для здоров'я людини. Цим викликана необхідність запобігання забрудненню, а держави зобов'язані втілювати цей підхід до вирішення екологічних питань, у тому числі на національному рівні [117, с. 367-369].
Принцип превентивності втілений у низці міжнародно-правових механізмів та інститутів у сфері охорони довкілля. Так, необхідність проведення оцінки впливу на навколишнє середовище проектів економічної діяльності, яка може вплинути на довкілля, є сьогодні невід'ємною частиною низки міжнародних угод, предметом Конвенції Еспо [56]. Більше того, метою більшості угод у сфері охорони довкілля є відвернення забруднення довкілля чи завдання йому шкоди.
Справа МОКС, Ірландія проти Великобританії, стосувалася заводу в Селфріджі і Великобританії, побудованого на березі Ірландського моря близько 100 км до кордону з Ірландією. Великобританія планувала здійснювати імпорт урану і плутонію, в тому числі використовуючи регулярні перевезення Ірландським морем. Ризик спричинення транскордонного збитку навколишньому морському середовищу Ірландії в результаті регулярних перевезень таких небезпечних речовин, як уран і плутоній, Ірландським морем, а також загроза терористичних актів стали фактичними підставами звернення  Ірландії в МТМП. Юридичною підставою звернення стало порушення Великобританією міжнародних зобов’язань з охорони довкілля, охорони морського середовища, які передбачені в Конвенції з морського права 1982 р., а саме статей 192,193, 194, 207, 211 и 213 [186; 198].
За відповідними статтями Конвенції з морського права 1982 р. , держави зобов’язані захищати  і берегти навколишнє середовище,  розробляти свої природні копалини у відповідності з політикою збереження навколишнього середовища. Держави спільно повинні приймати певні міри для збереження навколишнього середовища, свою діяльність проводити таким чином, щоб не завдавати шкоди довкіллю інших держав. В ст. 194 виділені засоби щодо захисту і збереження морського середовища, а саме риб і екосистем. В ст. 207 йде мова про політику держави, яка повинна бути направлена на збереження навколишнього середовища і контроль з боку держави щодо діяльності, яка може нанести шкоду навколишньому середовищу.  Ст.  211 регулює питання забруднення із суден, в тому числі щодо проведення державної політики, яка попереджає забруднення і розробляє норми і стандарти забруднення, яке не можна запобігти.  Ст.  213 передбачає обов’язковість виконання міжнародних норм  і зобов’язань, в тому числі, щодо охорони довкілля [196, c. 150-155; 189]. 
Порушення зобов’язання охорони морського середовища пов’язувалося із здійсненням Великобританією економічної діяльності, в результаті якої виник ризик спричинення транскордонного забруднення Ірландії шляхом аварій на суднах при транспортуванні небезпечних речовин. Також, Ірландія вказувала на порушення зобов’язань  прийняття мір щодо запобігання, зменшення, збереження під контролем забруднення морського середовища, проведення оцінки наслідків економічної діяльності, забезпечення виконання законів і правил, які стосуються забруднення із джерел, які знаходяться на суші [182, c. 234-240].
Великобританія, в свою чергу, просила МТМП відмовити у задоволенні вимог. Вона посилалася на те, що спір повинен розглядатися у відповідності до Конвенції про захист морського середовища Північно-Східної Атлантики 1992 року і тому, не підпадає під юрисдикцію МТМП.
Своєю постановою МТМП вказав, що у відповідності до Конвенції  з морського права 1982 р. і загальними принципами міжнародного права є обов’язок співробітництва між державами в області запобігання забрудненню морського середовища. В результаті розгляду МТМП приписав тимчасові заходи і зобов’язав сторони конфлікту почати консультації з метою обміну подальшою інформацією відносно можливих наслідків запуску заводу МОКС для акваторії Ірландського моря, відпрацюванні відповідних засобів щодо запобігання забрудненню морського середовища в результаті роботи заводу МОКС.
Таким чином, МТМП зобов’язав держави прийняти цілий ряд заходів, що обмежують економічну діяльність з метою охорони навколишнього середовища Ірландського моря. З одного боку, фактично МТМП зобов’язав Великобританію виконувати принцип міжнародного морського права - принцип запобігання забрудненню морського середовища, з іншого - тимчасові заходи є нетарифними обмеженнями торгівлі, оскільки Великобританія мала намір експортувати ядерне паливо шляхом морських перевезень Ірландським морем. Варто зазначити також, що ця справа є показовою, з точки зору, виконання не лише таких принципів як принципу превентивності, принципу співробітництва держав, але і принципу мирного вирішення спорів.
Варто відзначити, що протягом діяльності МТМП не розглядав справ, що стосувалися відповідальності держав прапору судна, з якого було здійснене забруднення і нанесені збитки морському середовищу.
Однак, в справах, які стосуються ризику нанесення такої шкоди, МТМП приймав тимчасові заходи і направляв держави на перемовини для винайдення порозуміння  і консенсусу для вирішення спірного питання мирним шляхом. Такі заходи є показовими і наштовхують на думку про зрозумілість відсутності судових розглядів з приводу забруднення морського середовища.
З визнанням обов’язку держав вирішення спорів виключно мирними засобами сформувалася ціла система таких засобів, яка знайшла своє відображення в ст. 33 Статуту ООН 1945 р. Так, Статут ООН 1945 р. передбачає, що будь-який спір, продовження якого могло би загрожувати підтримці міжнародного миру і безпеки, повинен бути переданий на розгляд шляхом переговорів, обслідування, посередництва, примирення, арбітражу, судового розгляду, звернення до регіональних органів або відповідних угод або до іншим мирних засобі з вибору сторін конфлікту [79, с. 250-256].
Також до засобів врегулювання спорів відносяться:
- переговори;
Двосторонні або багатосторонні безпосередні переговори між сторонами спору є найпоширенішим та найефективнішим засобом врегулювання міжнародних спорів. Переговори використовуються для врегулювання майже кожного спору, принаймні як початкова стадія. У багатьох міжнародних договорах про мирне вирішення спорів переговори стоять на першому місці серед інших мирних засобів.
Переговори - надзвичайно гнучкий засіб: їх формат, рівень, тривалість та інші параметри можуть бути встановлені для потреб конкретної ситуації, а спори можуть вирішуватися як на підставі чинного міжнародного права, так і шляхом створення нових норм. Переговори дозволяють усунути небажане втручання третіх сторін у спір. Водночас, цей засіб має суттєві недоліки: більш сильна сторона має можливість здійснювати тиск на слабшу сторону; переговори можуть завершитися безрезультатно; досягнута домовленість може бути юридично необов'язковою. Різновидом переговорів є консультації [157, с. 76 - 81].
- обслідування та примирення. 
Трапляється, що суть спору зводиться до різного розуміння фактичних обставин, що стали підставою для спору. Неупереджений авторитетний висновок щодо дійсного стану фактичного боку спору дозволяє прискорити його врегулювання, насамперед внаслідок усунення невизначеності щодо кола норм міжнародного права, які підлягають застосуванню до суперечки. Це можна зробити шляхом створення самими спірними сторонами на паритетних засадах органу, який відповідно до встановленої процедури ухвалить висновок про фактичні обставини спору (слідчої комісії) або ж на основі результатів розслідування запропонує шляхи вирішення спору (погоджувальної комісії) [11, с. 35-40].
Обслідування та примирення передбачаються численними міжнародними договорами. Серед них слід виокремити Конвенцію про мирне вирішення міжнародних спорів 1907 р., у частині III якої детально регламентовано порядок створення та функціонування слідчих комісій, а також Загальний акт 1928 р. (у редакції 1949 p.), глава І якого регулює погоджувальну процедуру. Також слід відзначити Декларацію про встановлення фактів ООН у галузі підтримання міжнародного миру та безпеки, затверджену резолюцією ГА ООН 46/59 від 9 грудня 1991 р., і Типові правила щодо вирішення спорів між державами через примирення, затверджені резолюцією ГА ООН 50/50 від 11 грудня 1995 р [10, с. 40-45; 129; 147; 197].
Зазвичай слідчі та погоджувальні комісії не уповноважуються ухвалювати юридично обов'язкові рішення для сторін спору. Втім,сьогодення діють і такі міжнародні договори, що передбачають обов'язковість їх рішень (наприклад, ст. 45 Конвенції про режим судноплавства на Дунаї 1948 p. [57]).
За Статутом ООН 1945 р. РБ ООН і ГА ООН є органами, які наділені повноваженнями в області мирного вирішення спорів. У відповідності зі ст. 34 Статуту ООН 1945 р. РБ ООН уповноважена провести розслідування будь-якого спору або іншої ситуації, яка може призвести до міжнародного погіршення стосунків і викликати спір, для визначення того, чи не може продовження цього спору або ситуації загрожувати підтримці міжнародного миру і безпеки. Відповідно до цієї статті РБ ООН здійснює функції міжнародної слідчої процедури. В ході розслідування РБ ООН не лише встановлює фактичну сторону спору або ситуації, але і визначає ступінь їх небезпеки для підтримки міжнародного миру і безпеки. Вищеназвані риси відрізняють розслідування, яке проводиться РБ ООН, від традиційної слідчої процедури [157, с. 240-245]. 
РБ ООН може рекомендувати сторонам процедуру або методи врегулювання їх спорів, а в випадку, коли визначає, що продовження спору в дійсності може загрожувати підтримці міжнародного миру і безпеки, тоді рекомендує ще і такі умови вирішення спорів, які вважає необхідними ( ст. 37 Статуту ООН).
Особливим прикладом покладення на державу міжнародної відповідальності за шкоду, яка спричинена морському середовищу є відповідальність Іраку відповідно до Резолюції РБ ООН № 687 від 3 квітня 1991 року (далі - Резолюція 1991 р.) за аварійний випадок в водах Перської затоки 1991 року   [132].
В ході війн в Перській затоці здійснювалося великомасштабне  руйнування природного середовища, в результаті чого через декілька днів війни дії іракських військових призвели до аварії нафтових сховищ і розливу 6-8 млн. барелів кувейтської нафти у води Перської затоки.
Резолюція 1991 р. РБ ООН підтвердила відповідальність Іраку перед іноземними державами за збитки навколишньому середовищу, в тому числі і морському середовищу. У відповідності до резолюції був створений Фонд, до якого поступали кошти від Іраку у розмірі суми, яка становила близько чверті річного доходу від нафти. Ці гроші використовувалися для покриття збитків і ліквідації лиха у розмірі близько 50 млрд. доларів [172; 5, с. 150-155].
ГА ООН також вирішує спори і розглядає ситуації, продовження яких може загрожувати підтримці міжнародного миру і безпеки, робить рекомендації з їх врегулювання [110, с. 45]. 
В розвиток цих положень Статуту ООН 1945 р. ГА ООН була прийнята Декларація про запобігання і усунення спорів і ситуацій, які можуть загрожувати міжнародному миру і безпеці, і щодо ролі ООН в цій сфері (Резолюція 43|51 від 5 грудня 1988 року) (далі - Декларація про запобігання спорів 1988 р. )[25]. В Декларації про запобігання спорів 1988 р. встановлено, що держави повинні враховувати можливість використання двосторонніх або багатосторонніх консультацій, щоб краще розуміти позиції і інтереси один одного. Декларація щодо запобігання спорів 1988 р. встановлює також, що держави - учасники регіональних угод або органів повинні докладати зусилля для запобігання або усунення можливості звернення до відповідних органів ООН для отримання порад і рекомендацій у відношенні превентивних засобів для врегулювання спору або ситуації. Особливу роль в справі попередження і усунення конкретних спорів і ситуацій Декларація відводить РБ ООН.
Ще однією важливою декларацією, прийнятою ГА ООН є Манільська Декларація про мирне вирішення спорів 1982 р. Манільська декларація про мирне вирішення спорів 1982 р. встановлює принцип свободного вибору засобів вирішення спорів у відповідності із зобов’язаннями за Статутом ООН 1945 р. і принципами справедливості. Отже, наведених аварійний випадок і результат його вирішення підтвердили застосування таких принципів міжнародного морського права як принцип співробітництва держав, принцип мирного вирішення спору [74]. 
Прикладом застосування своїх повноважень ГА ООН можна назвати аварійний  випадок на Ліванському узбережжі 2008 році,  в результаті якого ГА ООН винесла припис добровільно відшкодувати шкоду, завдану морському середовищу. Таке забруднення сталося внаслідок аварії на судні.
Резолюція 63/211 була прийнята 19 грудня 2008 року ГА ООН із доповіді Другого комітету A/63/414 Corr.1 і носила назву «Нафтова пляма на Ліванському узбережжі» (далі - Резолюція 2008 р.)  [128]. В Резолюції 2008 р. йшла мова про те, що у відповідності до принципу 7 Декларації Конференції, у відповідності до якого держави приймають усі необхідні заходи для запобігання забрудненню морів, і відмічаючи потребу охорони і збереження морського середовища, беручи до уваги 17-ий принцип Ріо-де-Жанейрської декларації з охорони навколишнього середовища 1992 року  забруднювач повинен відшкодовувати забруднення навколишнього середовища [133].
ГА ООН звернула увагу на екологічну катастрофу, яка була викликана аварією в результаті атак з боку військово-повітряних сил Ізраїлю, якими були пошкодженні нафтосховища поблизу електростанції в ліванському порту Джія. Це призвело до утворення нафтової плями, яка вкрила морське середовище, а саме берегову лінію Лівану і поширилось на узбережжя Сирії.
Резолюція 2008 р. встановила добровільне відшкодування шкоди забруднювачем, а саме Ізраїлем, висловивши в резолюції прохання до уряду Ізраїлю «взяти на себе відповідальність за швидке і адекватне відшкодування  уряду Лівану і іншим державам, які постраждали в наслідок  розливу нафти, в тому числі Сирійської Арабської Республіки, узбережжя якої було забруднене на окремих ділянках, розтрат на ліквідацію збитків, спричинених навколишньому середовищу в результаті руйнування, в тому числі з відновлення морського середовища [110, с. 40].
Також в Резолюції 2008 р. йшлося про добровільну допомогу з боку держав, міжурядових організацій, приватного сектору щодо фінансових внесків до Фонду. Резолюція 2008 р. є показовою з точки зору схеми вирішення питання забруднення держави. Домовленості щодо відшкодування шкоди  відбуваються на добровільних засадах позасудовим процесом. Вирішення цієї справи ще раз підтвердило застосування таких принципів міжнародного права як співробітництво держав, мирне вирішення спорів [65].
Вищенаведене дає можливість зробити висновок, що сьогодення сформувалася широка і всеохоплююча міжнародна система вирішення морських спорів мирними засобами. До таких засобів можна віднести як судові, так і позасудові засоби вирішення спорів щодо аварійних випадків на морі. Однак, в той же час, слід зауважити, що перелік позасудових методів вирішення морських спорів є настільки широким, що в справах щодо забруднення морського середовища, держави не мають підстав звертатися до судових органів за захистом своїх прав і відшкодування збитків. Також, варто зазначити, що відповідні спори частіше приймають приватноправовий характер, оскільки в першу чергу постраждала в наслідок аварійного забруднення морського середовища держава звертається до судновласника [7, с. 205]. 






3.2 Практика розгляду приватноправових спорів щодо забруднення навколишнього морського середовища в результаті аварійного випадку

Визначення норм міжнародно-правової відповідальності держав за забруднення морського середовища відбулося лише на початку 21 століття. Однак, в теперішній час, дані норми не реалізовано на практиці повністю. З вищенаведеного, судова практика розгляду міждержавних спорів щодо забруднення Світового океану на рівні міжнародного права майже відсутня. В більшості випадків застосовуються позасудові методи, які примушують держави дотримуватися міжнародних договорів і прийнятих на себе зобов'язань.
Більш розповсюдженим є застосування міжнародного морського приватного права при відшкодуванні збитків в результаті аварійного забруднення навколишнього морського середовища.
Щоб зрозуміти причину недостатньої кількості міжнародної публічно-правової практики спорів з питання забруднення морського середовища в наслідок аварій і поширеність приватноправових спорів з цього питання, варто проаналізувати положення основних конвенцій з морського права. В першу чергу, це Конвенція з морського права 1982 р. і Конвенція з цивільної відповідальності від забруднення нафтою 1969 р [198; 166, с. 122-123].
Нормою ст. 211 Конвенції з морського права 1982 р. передбачені основні положення, які регулюють забруднення з суден. Однак прямої норми щодо відповідальності власника судна не встановлюють. Нормою ст. 3 Конвенції з цивільної відповідальності від забруднення нафтою 1969 р. визначено пряму відповідальність власника судна «за будь-який збиток від забруднення , який став результатом розливу чи витоку нафти з судна внаслідок інциденту».
Нормою ст. 7 Конвенції про цивільну відповідальність  від забруднення нафтою 1969 р. вказано про обов’язковість  страхування судна від інцидентів і в інших випадках. Отже, відповідні статті вказують на те, що спори в даних питаннях носять приватноправовий характер. Як правило, такі судові справи стосуються відшкодування збитків і визначення чіткої суми компенсації. 
Якщо сума відшкодування є недостатньою для компенсації збитків повністю, тоді залишкову суму сплачує Фонд або Додатковий Фонд, якщо держава, що потребує компенсації є учасницею Конвенції про Фонд 1971 р. [116, с. 367-369]. 
Проблема забруднення морського середовища шкідливими речовинами, в тому числі нафтою, є настільки важливою, що розвиток компенсаційних режимів в цій сфері відбувається швидкими темпами. Тому, на певному етапі розвитку міжнародного права компенсація збитку у відповідності до Конвенції про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р. виявилася недостатньою. В 1971 році в Брюсселі була підписана Конвенція про Фонд 1971 р. Конвенція про Фонд 1971 р. була покликана створити фінансове підґрунтя для додаткової компенсації шкоди.
В 1992 році Конвенція про Фонд 1971 р. була переопрацьована і повністю замінена Міжнародною Конвенцією про створення Міжнародного Фонду для компенсації збитків від забруднення нафтою 1992 року (далі - Конвенція про Фонд 1992 р.) [98]. Наступним кроком для збільшення розміру і можливостей компенсації збитків навколишньому середовищу за забруднення нафтою стало підписання в 2003 році Протоколу «Про створення додаткового Фонду» (далі - Протокол 2003 р.)[125]. Конвенції про Фонд 1992 р. був створений Міжнародний Додатковий Фонд.  Цей Протокол набув законної сили 5 березня 2005 року Резолюцією ГА ООН 59/24. Додатковий Фонд підвищив суму компенсації за збитки, яка може бути отримана потерпілою стороною до 750 млн. розрахункових одиниць. Така сума компенсації може бути отримана потерпілою стороною, враховуючи виплати відповідно до положень Конвенції про Фонд 1992 р. та Протоколу 2003 р. до Конвенції про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р.
У відповідності до п. 1 ст. 4 Конвенції про Фонд 1992 р. та до ст. 4 Протоколу 2003 р. до Конвенції про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р. Фонд та відповідно Додатковий Фонд сплачують компенсацію будь-якій особі, якій нанесена школа від забруднення, якщо особа не може отримати повну і достатню компенсацію за доведеною вимогою щодо такої шкоди у відповідності до положень Конвенції про Фонд 1992 р. , оскільки загальний збиток перевищує або є небезпека того, що він може перевищити застосовувану межу компенсації шкоди, установлену в п. 4 ст. 4 Конвенції про Фонд у відношенні будь-якого одного інциденту [125].
Відповідальність держави настає в останню чергу, якщо збиток від інциденту не може бути відшкодований ні власником судна, ні покритий страховою виплатою, ні компенсований Фондом або Додатковим Фондом  і лише в тому випадку,  коли учасниця, що потребує відшкодування не є учасницею Фонду. На даному етапі можливе звернення до суду,однак в реальності жодна держава ще не зверталася за такою компенсацією. Ці питання врегульовувалися або на підставі двох - або багатосторонніх переговорах із визначення розміру збитків і сумою компенсації. Таким чином, держави добровільно компенсують шкоду морському середовищу.
Однак, автор стверджує, що аналіз практики судового і позасудового врегулювання спорів щодо забруднення моря в результаті аварійного випадку дуже часто вибір процедури відшкодування шкоди державою залежить від розміру понесеного збитку. У випадку, коли йде мова про екологічну катастрофу світового масштабу, збільшується вірогідність того, що спір буде врегульовано за допомогою публічно-правових позасудових процедур. Якщо йдеться про локальне забруднення морського середовища держави, яке не носить довготривалий характер і може бути ліквідоване в короткі строки, тоді частіше держави обмежуються внутрішньодержавним  судовим  розглядом справи.  Аналіз практики свідчить також про те, що як додатковий метод мирного врегулювання спорів в таких ситуаціях використовується міждержавні дипломатичні перемовини.
Підтвердженням цього твердження є аварійний випадок з нафтовою платформою  Deepwater Horizon в Мексиканському заливі 2010 року. 20 квітня 2010 року за 80 кілометрів від узбережжя США в Мексиканській затоці відбувся вибух і загорання нафтової платформи Deepwater Horizon, в результаті яких через пошкодження труб свердловини на глибині 1500 метрів в Мексиканську затоку за 152 дні вилилося близько 5 мільйонів барелів нафти. Це одна з найбільших техногенних катастроф у світі за негативним впливом на екологічну обстановку морського середовища і навколишнього середовища загалом [170;195, c. 52-54].
 Нафтова платформа надглибокого буріння Deepwater Horizon в 2001 році була передана в довгострокову оренду компанії British Petroleum (далі - BP) і в липні була встановлена у Мексиканській затоці. У лютому 2010 році на платформі Deepwater Horizon розпочалось буріння свердловини на глибині 1500 метрів.
20 квітня внаслідок вибуху платформу охопила пожежа, яка тривала 26 годин. Після невдалих спроб її загасити із протипожежних суден платформа затонула. Розлив нафти тривав 152 дні і до 19 вересня в Мексиканську затоку витекло 5 мільйонів барелів (795 тисяч кубічних метрів) нафти. Станом на 29 квітня 2010 року нафтової пляма діаметром 190 кілометрів досягла гирла ріки Міссісіпі, 4 червня - штату Флорида; 6 липня згустки нафти були виявлені біля узбережжя штатів Техас і Луїзіана. Станом на серпень 2010 року розмір підводного шлейфу нафти на глибині 1100 метрів досягав 35 кілометрів в довжину. Спроби зупинити витік нафти з пошкодженої свердловини почалися практично відразу, але вони не дали бажаного результату. 7 травня над свердловиною був встановлений 100-тонний сталевий купол, який повинен був закрити пошкоджену під час вибуху на буровій платформі трубу і запобігти подальшому попаданню нафти у воду, однак, вона виявилась неефективною. 13 липня була встановлена спеціальна 75-тонна заглушка і 17 вересня витік нафти вдалось зупинити шляхом закачування у свердловину спеціального цементного розчину [170; 174].
В результаті розливу нафти було забруднено майже 2000 кілометрів узбережжя - від розливу нафти постраждали всі штати США, що мають вихід до Мексиканської затоки. Було завдано великих збитків економіці прибережних штатів через заборону рибного промислу в третині всієї акваторії Мексиканської затоки без роботи залишилися понад 150 000 рибалок і працівників ресторанів; було також введено піврічний мораторій на глибоководне буріння, що призвело до втрати 13 000 робочих місць. Втрати туристичної галузі були оцінені у 23 мільярди доларів США за трирічний період [170; 191]. 
Як показало подальше розслідування, причинами аварії стали людський фактор, зокрема неправильні рішення персоналу, технічні неполадки і недоліки конструкції нафтової платформи; сам вибух відбувся через витік метану, який поширився по буровій платформі через вентиляційну систему, а після вибуху не спрацював аварійний запобіжник, який мав автоматично закупорити свердловину і запобігти витоку нафти у разі аварії.
Відповідно до законодавства США відповідальність за шкоду довкіллю несе власник ліцензії на видобуток нафти - на початок 2012 року на компанії BP, Transocean Ltd., Halliburton і Cameron International (співвласники ліцензій) було подано більше 100 000 позовів від приватних осіб; проти BP були також подані позови про відшкодування фінансових втрат, пов'язаних з розливом нафти, від акціонерів компаній, де основними позивачами виступили пенсійні фонди штатів Нью-Йорк і Огайо. На початку березня 2012 року було оголошено про укладення досудової угоди між BP і 100 000 позивачів, в рамках якої компанія BP має виплатити постраждалим компенсацію в розмірі 7 800 000 000 доларів США [198; 201].   
До 2012 року витрати BP на очисні заходи і відшкодування економічного збитку постраждалим в катастрофі громадянам, підприємствам та урядовим організаціям склали 22 мільярди доларів США, в тому числі 14 мільярдів було спрямовано на заходи оперативного реагування. 
В кінці березня 2012 BP подала позов до внутрішнього суду США за місцем аварійного випадку, звинувачуючи уряд США в приховуванні більше 10 000 документів, які на думку BP свідчать про значно менші обсяги витоку нафти в 2010 році і, отже, про те, що розлив нафти в Мексиканській затоці в 2010 році завдав набагато менший збиток, ніж було оголошено офіційно. В 2015 році касаційна інстанція американського суду встановила штраф до BP в розмірі 20 млрд. доларів [173, c. 245-256; 201].
Цей аварійний випадок цікавий з точки зору того, що не дивлячись на розміри збитків, що в більшості випадків стає основою для застосування публічно-правових процедур, в даному випадку застосована судова процедура за законодавством США відповідно за місцем екологічної катастрофи. Отже, застосовується приватноправовий принцип місця заподіяння  шкоди, у відповідності до якого судовий розгляд відбувається за місцем заподіяння шкоди. Це зумовлено рядком причин:
•	США не є учасницею Конвенції з морського права 1982 р.;
•	США не є учасницею Фонду чи Додаткового Фонду;
•	достатній розмір страховки і платоспроможність BP щодо нафтової платформи Deepwater Horizon дозволив звернути свої претензії до винуватця аварії - BP.
Варто зазначити, що США застосувало в даному випадку і  таку  позасудові процедуру врегулювання спору щодо аварійного забруднення морського середовища як дипломатичні міждержавні перемовини. 
Відносини між США і Великобританією були ускладнені після аварії нафтової платформи DeepWater Horizon. Однак враховуючи, що після проведення ряду негайних заходів для ліквідації наслідків аварії, відбулися перемовини між тодішнім прем'єр-міністром Великобританії і президентом США Бараком Обамою, відбулося врегулювання спору. В результаті перемовин держави домовилися про пом'якшення відповідальності щодо BP. Важливим фактором прийняття такого рішення збоку США стало успішне перекриття нафтової свердловини на дні океану із застосуванням засобів ВР. На момент проведення переговорів ВР займалося збором нафти, що вилилася і регулювало обстановку, щоб свердловина не розгерметизувалася знову. 
Варто також відмітити, що в результаті перемовин були досягнуті такі конкретні домовленості матеріальної компенсації збитків: BP віддає американській компанії Apache Oil Corporation активи на суму 7 млрд. доларів в якості фінансування рятувальної операції на Мексиканській затоці [170; 183, c. 60-65]. 
За такий акт з боку ВР США зобовязувалися не застосовувати при розгляді позовів до ВР,  Racketeer Influenced and Corrupt Organizations Act (Rico Act), відомий тим, що збільшувало би розмір компенсацій одразу в 3 рази. 
Розвиток подій в результаті аварійного випадку в Мексиканській затоці показав, що не дивлячись на те, що судовий розгляд справи відбувався на національному рівні в місцевих судових органів США, можна назвати і принципи міжнародного морського права, які були дотримані при вирішенні цього конфлікту. До таких принципів можна віднести: принцип мирного врегулювання конфлікту, принцип співробітництва. В той же час, до принципів міжнародного приватного морського права, які виконувалися при розв'язання даного конфлікту можна виділити такі: принцип прапору, принцип місця заподіяння шкоди, принцип автономії волі сторін, який проявився у виборі судової інстанції для розгляду спору.
Цікавим є застосування норм, які підтверджують авторитет міжнародних організацій при розв'язанні спорів щодо аварійного забруднення морського середовища. До таких прикладів можна віднести дві масштабні аварійні випадки суден «Престиж» і «Волгонефть-139».
Аварійний випадок з танкером «Престиж» на узбережжі Іспанії 2002 року стався з судном, вантаж якого зареєстрований на компанію Crown Resources AG. Штаб-квартира компанії зареєстрована в Швейцарії, а сам танкер - на Багамських островах. Однак лише частина вантажу належала компанії Crown Resources AG, через що компанія не визнавала свою провину і відповідальність в інциденті. Тим паче, що за нормами міжнародного морського права, відповідальність несуть саме власники судна, однак не власники вантажу [81, с. 220].
Спірність усієї ситуації, яка призвела до майже 15-річного розгляду справи в різних судах була викликана тим, що судно, яке йшло під прапором Багамських островів, фактично ніяким чином до них не відносилося. Сьогодення є стала практика, відповідно до якої власники судна реєструють його на так звану «зручну» країну, законодавство якої більш лояльне з питань, важливих власникові судна для ведення бізнесу. Спеціалісти торгового флоту стверджують, що близько третини суден ходять під прапором держав, до яких не мають відношення. В результаті, це призводить до низки проблем, в тому числі і при морських інцидентах, оскільки держава прапору судна має нести відповідальність за збитки, завдані судном. Власники судна таким чином, в першу чергу, вирішують такі проблеми:
•	уникають певних податків;
•	уникають зобов'язань за міжнародними угодами, оскільки, як правило, судна реєструються в державах, що не беруть участь в міжнародних угодах і співробітництві з питань безпеки мореплавства.
Серед зобов'язань, виконання яких може бути не досягнуто через реєстрацію судна в «третій» державі - зобов'язання комплектації екіпажу судна. 
З приводу аварії судна «Престиж» висловили думки Іспанія, на території якої танкер і потонув, та ЄС. Обидва суб'єкта покладають відповідальність за заподіяне на Гібралтар, оскільки при зупинці танкера в порту Гібралтара, він не проходив експертизу щодо незадовільного стану танкера та зносу його корпусу. Танкер в такому стані, в якому знаходився «Престиж», безперешкодно міг би зупинитися лише в порту Гібралтара. Інші морські держави Європи не дозволили би розвантаження і не випустили би в подальше плавання такий танкер. Але, на Гібралтарі не діють міжнародні нормативи. Саме ці події вплинули на ЄС в контексті створення Європейського агентства з безпеки на морі, яке має на меті повноцінно контролювати танкером в європейських водах [20, с. 149-157].
Судно належало вантажній компанії Marr Shipping, зареєстрованій був на Багамах. За міжнародним приватним морським правом відповідальність несе держава прапору судна. Саме ця держава пред'являла дані щодо інциденту до ІМО. Якщо держава прапору судна входить до Фонду, який компенсує витрати на ліквідацію наслідків інциденту, тоді подальший розгляд справи відбувається у співробітництві з ІМО і Фондом. Якщо держава не є учасником фонду, тоді компенсація збитків має бути прикрита через страховку судна і від його власників. І лише в тому випадку, коли така компенсація не може бути отримана, направляються позови до держави прапору судна від держави, яка зазнала збитків. В справі щодо судна «Престиж» одразу було подано чимало позовів до керівництва компанії - власника судна з метою компенсувати збитки морському середовищу, які зазнала Іспанія[177; 188]. 
Аварія судна «Престиж» стала визначальною з того ракурсу, оскільки саме вона призвела до більш швидкого прийняття норми щодо виведення з користування однокорпусних танкерів, як таких що перевозять нафту. В 2015 році остаточно такі судна виведені з експлуатації в ЄС, однак і до цього часу держави , які бажали захистити свої порти від заходу в них однокорпусних танкерів, могли застосувати Систему перевірки стану судна (далі - СПС), незважаючи на те, що ця система перевірки якості судна на має жодних нових правил в стандартів, порівняно з тими, якими вже оперує ІМО, в той же час така система передбачає глибшу перевірку якості судна і відповідності міжнародним стандартам стану судна. 
Після того, як сталася аварія судна «Престиж», тодішній прем'єр-міністр Іспанії погрожував звернутися до міжнародного суду з питання компенсації і відшкодування збитків за заподіяння шкоди навколишньому природному і морському середовищу. Однак, позов так і не було подано. Спеціалісти з застосування міжнародного приватного морського права вказують, що чим далі, тим складніше притягувати до відповідальності справжніх винних у морських аваріях. Це викликано тим, що як правило, судно зареєстровано на «зручну» державу, яка не має відношення до дійсних власників судна, вантаж з іншої держави, екіпаж - з третьої, страховка оформлена в четвертій державі. Так було і з судном «Престиж» [116, с. 367-369; 169, с. 56-70].
Позови в іспанський суд завершилися притягненням до відповідальності капітана судна, який є громадянином Греції -Апостолоса Магураса. В той же час, понести справжню відповідальність часто заважає державна політика. В випадку з судном «Престиж» уряд Іспанії направив свої скарги до Гібралтару, а тому і до Великобританії. Іспанія має свої власні погляди щодо територіальної приналежності Гібралтару до іспанських земель. Тому, в результаті Іспанія обвинувачувала Великобританію в невиконанні директиви ООН з перевірки технічного стану морських суден. Лойола де Паласио - громадянин Іспанії і європейський комісар з питань транспорту та енергетики пішов далі. Він звинуватив Гібралтар в тому, що вони дозволяють заходити в свій порт суднам з одним корпусом і в поганому стані. Це призводить до того, що такі судна збагачують гібралтарців завдяки їх обслуговуванню, в той же час утворюють небезпеку для всього світу [177]. 
Британський уряд у відповіді на скаргу до Європейської комісії направив лист, в якому визнавав скарги такими, що не мають сенсу, вказував на те, що судно «Престиж» йшло не до Гібралтару і останній раз згідно бортового журналу зупинялося на Гібралтарі у зв'язку із заправкою в червні 2003 року. 
Рішення про компенсацію збитків відбувається у відповідності до Конвенції про цивільну відповідальність від забруднення нафтою 1969 р., а отже в порядку цивільного позову Іспанії до судновласників «Престижу». Суму збитків щодо інциденту з судном «Престиж» було оцінено лише у 80 млн. доларів. Якщо сума збитків не покривається страховкою, залишкову компенсацію бере на себе Фонд. В даному аварійному випадку приблизно 65-70 % витрат на компенсацію збитків було виплачено Фондом. Це є прикладом ефективної роботи Фонду, за умови, що держава є його учасницею. Іспанія є учасницею Фонду [188, c. 260-265]. Даний аварійний випадок є показовим з точки зору застосування таких принципів міжнародного морського приватного права як принципи прапору, місця спричинення шкоди, автономії волі сторін щодо вибору суду для розгляду справи.
Аварійний випадок в Керченській протоці 2007 року.
На території України екологічною катастрофою стала подія у Керченській протоці Чорного моря, коли через шторм 10-11 листопада 2007 р. у протоці зазнали пошкоджень 15 суден, 5 з яких затонули і 10 сіли на мілину. Катастрофічними для екології моря і прибережної території став вилив у море близько 1,2 тис. тн. мазуту із російського танкеру «Волгонефть-139», який розламався навпіл [64, с. 269].
Окрім того, через шторм затонули також судна «Вольногорск», суховантажники «Хач-Измаил», «Нахичевань», «Ковель», які перевозили близько 2 тис. т сірки кожен. Екологічні наслідки аварії не примусили себе чекати - впродовж наступних після аварії днів спостерігалася масова загибель птахів і риби в Керченській протоці.
Вже через п’ять днів після корабельної аварії Азово-Чорноморське територіальне управління Росриболовства РФ оцінило загальну екологічну шкоду у понад 10 млрд. дол. США. І це лише попередня оцінка. 
Експерти встановили, що катастрофа в Керченському проливі нанесла школу морській біоті - сукупності живих організмів, для реабілітації якої потрібно кілька років. Результати моніторингу акваторії і аналізу ґрунту в місцях аварії суден в Керченській протоці свідчать про перевищення гранично допустимих концентрацій забруднюючих речовин від 3-5 до 9 разів залежно від місця взяття проб. Тільки у перші дні після аварії забруднення в багатьох місцях перевищувало гранично допустиму концентрацію в 1592 рази по нафтопродуктах і в десятки разів - по сульфітах через викид у море вантажу сірки (близько 6,8 тис. т). Найбільш забруднені території - острів Тузла, кримське узбережжя Азовського моря (до Арабатської стрілки), акваторія Керченської протоки.
Негайні заходи МНС України із ліквідації наслідків аварії мали позитивний результат: у перші дні зібрано більше 5 тис. т забрудненого ґрунту і мазуто-піщаної суміші, яка складується до остаточного вирішення питання про спосіб утилізації. Передбачається, що ґрунт і мазуто-піщану суміш транспортують на спеціальних вантажівках до Кіровограду на одне із приватних підприємств з переробки нафтових відходів [76, с. 333-340].
Ліквідація наслідків ускладнювалася прохолодною погодою, через яку розлитий мазут осідав на дно, що унеможливлювало його збирання. З настанням потепління (весна - літо) мазут, який осів на дно, спливав на поверхню, і це спровокувало нову хвилю забруднення і проблеми із забезпечення курортного сезону. Однак, російські фахівці вважали за недоцільне застосування детергентів (хімічних речовин-миючих засобів), оскільки це принаймні удвічі збільшить шкоду, завдану водно-біологічним ресурсам [79, с. 66-69].
Основний фінансовий тягар із забезпечення першочергових заходів із ліквідації наслідків аварії розподілився таким чином: місцевий бюджет (2 млн. грн.), решта необхідної суми (9 млн. грн.) - державний бюджет України.
Танкер «Волгонефть-139» належить  судноплавству «Волготанкер», яке визнане банкрутом в 2008 році. Судно було зафрахтоване швейцарським  трейдером Gunvor - основним експертним  партнером держкомпанії  «Роснефть». Сума страховки власника  «Волгонефти-139» перед третіми особами складає 5 млн. доларів, якої явно не вистачає для компенсації. 
Впродовж ліквідації наслідків катастрофи Міністерство закордонних справ України (МЗС) і РФ намагалися політичними методами врегулювати питання відшкодування збитків внаслідок аварії російських суден. На початковому етапі МЗС України озвучило намір звернутися до РФ з проханням забезпечити відшкодування судновласниками збитків, спричинених екологічною катастрофою у Керченській протоці: «Мова йде про відшкодування з боку судновласників. Не йдеться про відшкодування з боку РФ як держави», - заява зовнішньополітичного відомства України [64, с. 269-276]. Пізніше українська сторона кардинально змінила наміри і вимоги щодо відшкодування збитків висувала вже РФ, як державі. Однак, врегулювання екологічної катастрофи і пошук компромісу тривають і досі.
Аварійний випадок, який виник між Україною і РФ, викликав стурбованість і став предметом обговорення на сесії Європарламенту в Страсбурзі. Європарламент закликав Раду Європи і Єврокомісію вжити заходів для зменшення наслідків забруднення Чорного моря, викликаного катастрофою в Керченській протоці на початку листопада 2007 року. Відповідну резолюцію схвалили на засіданні Європарламенту в Страсбурзі. У документі депутати виразили свою солідарність з жертвами цієї катастрофи, а також закликали країни-члени ЄС чітко виконувати європейське законодавство щодо безпеки морських перевезень, зокрема, в питанні здійснення перевірок суден в європейських портах. Депутати підкреслили, що РФ тимчасово заборонила вихід в море суден класу "річка-море" в штормових умовах, і додали, що ця заборона може бути скасована тільки після детального технічного огляду суден, запроваджена на законодавчому рівні. Міжвідомча робоча група за визначенням шкоди, заподіяної навколишньому природному середовищу в результаті аварії морських суден раніше повідомила, що при оцінці шкоди повинні враховуватися короткострокові наслідки, такі як загибель птахів, забруднення нафтопродуктами і сіркою, і довгострокові наслідки, такі, як втрата рекреаційної цінності прибережних територій, незворотні зміни морської екосистеми, вплив на морські живі ресурси [15; 149].
16 листопада 2007 р. глава Секретаріату Президента України В. Балога звернувся з листом до Єврокомісії про надання допомоги (в підготовці оцінки завданої шкоди, технічної і фінансової допомоги) у ліквідації наслідків катастрофи у Керченській протоці [64, с. 269-276]. Однак, європейські експерти, ознайомившись зі станом справ на місці, зробили висновок, що українська сторона має достатньо можливостей для ліквідації наслідків аварії.
До чинників, які поки-що унеможливлюють врегулювання даного міжнародного аварійного випадку на морі, можна віднести такі:
1) на момент катастрофи загальна відповідальність за судноплавство не була чітко визначена - кожна із сторін конфлікту (Україна і РФ) відповідала за свою частину акваторії. Аварія у протоці змусила Україну і РФ підписати тимчасову угоду, за якою поділено зони відповідальності у Чорному морі за проводження вантажів;
2) не делімітований морський кордон;
3) застосування практики перевалки вантажів у морі на умовно російській території (яка знаходиться у зоні відповідальності РФ);
4) дозвіл на перевантаження на рейді у Керченській протоці небезпечних вантажів [21, с. 61].
Аналізуючи розвиток подій, можна стверджувати, що проблема ще далека від вирішення, оскільки в конфліктуючих сторін немає достатньо ефективних методів і інструментів врегулювання аварійного випадку. Ситуація ускладняється ще й відсутністю міжнародних угод і нормативних актів, які б регламентували процедури врегулювання подібних конфліктів на міждержавному рівні. Таким чином, проблеми транскордонного забруднення водних ресурсів є на сьогодні досить актуальними і такими, що потребують розроблення адекватних і ефективних механізмів вирішення [89, с. 61].
Вирішуючи дане питання, варто звернути увагу на делімітацію  морських кордонів. Це питання невирішене досі, через спір в поглядах України і РФ. Остання бажає провести межу через морське дно, а Україна - через морську поверхню. Міжнародна практика дозволяє проводити кордони обома способами, однак частіше застосовується делімітація кордону через морську поверхню. Якщо дане питання не вирішується шляхом компромісу. Україна може вимагати від РФ встановлення однакових законодавчих норм щодо судноплавства в Чорному і Азовському морях.
Даний аварійний випадок, стороною в якому є Україна, цікавий з точки зору розгляду механізму прийняття державою ( в даному випадку РФ) на себе відповідальності за аварійний випадок на морі. РФ розпочала процедуру отримання компенсації від Фонду, намагалася збільшити розмір компенсації. Україна не має і такої можливості. Оскільки, в РФ не лише була на той момент запроваджена система добровільного страхування власників суден, але також РФ є учасницею Конвенцій щодо компенсування збитків на морі. Саме це покладає на державу не лише зобов'язання, але і надає право отримувати компенсацію для часткового покриття екологічних збитків. Україна не завершила процес приєднання до міжнародних договорів. Україна не приєдналася до Конвенції про Фонд 1992 р., тому немає ніяких правових підстав звернення України до Фонду [116, с. 30-37].
Однак, на прикладі РФ можна чітко уявити собі процедуру звернення до Фонду. Для отримання компенсації Фонду, РФ потрібно було чітко встановити обставини справи від 11.11.2007 р. і обґрунтувати суму збитків, яка мала бути надана Фондом.
Представники Виконавчої дирекції Фонду:
•	не погоджувалися із методикою розрахунків розміру збитків, яка була застосована страховою компанією, відмічаючи, що вона не відповідає загальноприйнятим міжнародним стандартам, хоча і не суперечить законодавству РФ;
•	визначили, що відповідальність судна «Волгонефть-139» була первісно застрахована нижче мінімального рівня, встановленого Конвенцією про Фонд 1992 р., а недостатню частину відповідальності повинна нести російська сторона;
•	прийшли до висновку, що події, які призвели до затоплення судна, не можна віднести до форс-мажора, оскільки шторми аналогічної сили відбувалися в даному регіоні Чорного моря і раніше ( що спростовувала РФ);
•	встановили, що нафта з обломків ( носової частини) одного з суден витікала впродовж ще 7 місяців після аварійного випадку, в результаті чого морська поверхня покрилася нафтовою плівкою;
•	вирішили, що РФ не вправі вимагати відшкодування за потрапляння сірки в морське середовище, оскільки відповідальність Фонду поширюється лише на забруднення від нафти і нафтопродуктів;
•	встановили, що російська сторона не пред'явила необхідної інформації (наприклад, про хід заходів з очищення), яка була необхідна для розгляду Фондом;
•	виявили, що представники РФ не одразу прийняли пропозицію Фонду надати експертну підтримку і відправити на місце аварійного випадку спеціалістів Федерації власників танкерів - потенційних забруднювачів ITOPF (далі - ITOPF) для участі в розслідуванні, що проводилося; тільки через 5 місяців іноземні спеціалісти були допущені до обломків суден і місця аварії;
•	встановили, що РФ надала протирічливі данні про те, чи мали право потерпілі судна знаходитися в районі крущіння відповідно до класу суден, погодних умов, стану суден [193, c. 86-95].
В даному аварійному випадку, Фонд фактично виступив в ролі перестрахової компанії. Хоча за загальноприйнятими міжнародними нормами морського права, представники Фонду повинні бути на місці аварійного випадку, якщо він кваліфікується як страховий, в перші години чи дні, щоб мати можливість оцінити розміри збитків і ефективність застосовуваних заходів, направлених на ліквідацію наслідків аварійного випадку. Затягування процесу врегулювання з вини РФ фактично призвело до зменшення розміру компенсації, яку може надати Фонд.
Україна опинилася у вкрай невигідному для себе становищі. Оскільки Україна не приєдналася до Фонду, вона може вимагати компенсацію збитків лише у судновласника, якщо він буде визнаний винним в аварії. Однак, для цього потрібно доводити у суді, що аварія судна сталася з вини капітану судна. Наразі Україна через відсутність кваліфікованих спеціалістів не може пред'явити до суду таку інформацію. В 2008 році, після визнання судновласника банкротом, процедура отримання компенсації для України ще більше ускладнилася. 
Аварійний випадок в Керченській протоці виявив ряд проблем в системі державної влади України, оскільки була зафіксована відсутність або недостатність спеціалістів, державних організацій, які б могли надавати кваліфіковану оцінку і запропонувати заходи щодо ліквідації наслідків аварії. Після аварійного випадку було незрозумілим навіть те, хто має встановити розмір збитків України. Екологічна інспекція Міністерства екології та природних ресурсів України відмовилася проводити дану оцінку, зазначивши, що в коло її обов'язків входить лише моніторинг стану навколишнього природного середовища. Також можна стверджувати про недостатній страховий захист, який би відповідав міжнародним стандартам по відношенню до суден [64, с. 269-276]. 
Ефективність кожної держави визначається її можливістю швидко реагувати на форс-мажорні, в тому числі і на аварійні випадки, і захищати своїх громадян від їх наслідків. Наприклад, закони Чехії дозволили державі після затоплення Праги в 2002 році взяти на себе лише фінансування ремонту мостів. А усі інші збитки компенсували страхові компанії. Україна поки що не може про таке і мріяти. В аварійному випадку в Керченській протоці всі ліквідаційні роботи покривав місцевий і державний бюджет [64, с. 269-276].
Виконуючи  стандарти і правила, система міжнародних компенсаційних фондів працює загалом ефективно і надійно. Тим більше, максимальна сума компенсації за збитки постійно підвищується. Учасники системи інвестують в неї все більші суми. Сьогодення більше 30 держав є учасниками Додаткового Фонду. Виходячи з цього, незрозумілим є те, що Україна майже 10 років після аварійного випадку, не стала учасницею Фонду або Додаткового Фонду [125].
З приводу даного аварійного випадку можна зробити такі висновки, які вказують на прогалини в регулюванні сфери аварійного випадку на морі:
• неефективна ресурсна політика, яку провадять суб’єкти господарювання;
• неузгодженість політичних механізмів врегулювання екологічних катастроф;
• неадекватність інституційного інструментарію на міжнародному рівні;
• недосконалі механізми і інструменти екологічної політики, які залучаються для розв’язання еколого-економічних протиріч;
• проблеми узгодження інтересів конфліктуючих сторін;
• складність інтерналізації зовнішніх ефектів;
• недостатня прозорість процедур управління природними ресурсами;
• обмеження участі у процесах управління усіх зацікавлених сторін;
• проблеми розподілу як самих ресурсів, так і ефектів їх використання;
• неможливість застосування міжнародної відповідальності держави  за забруднення морського середовища іншої держави.
Аналізуючи приватноправову практику розгляду спорів щодо компенсації збитків, варто зробити декілька важливих висновків. Судовий розгляд щодо відшкодування цивільних збитків в результаті аварійного забруднення моря є найбільш розповсюдженою практикою вирішення морського спору в результаті забруднення морського середовища. Аналіз практики дозволяє також зробити висновок, що застосовуються разом із цивільними судовими процедурами інші процедури мирного врегулювання спорів, а саме дипломатичні міждержавні перемовини, в результаті яких держави добровільно домовляються щодо невирішених аспектів спору. Варто, також, окремо виділити, що розгляд спорів, незалежно від того, чи відбувається він в площині міжнародного морського права чи міжнародного приватного морського права, забезпечує дотримання таких принципів як співробітництво держав, мирне вирішення спорів, принцип прапору, місця спричинення шкоди, автономії волі сторін принципу запобігання забрудненню морського середовища тощо.

Висновки до розділу 3

Аналізуючи методи врегулювання спорів в сфері забруднення морського середовища в результаті забруднення від аварійного випадку, варто зазначити, що міжнародними нормативно-правовими актами, угодами передбачена велика кількість засобів для мирного врегулювання спорів. Мирні засоби врегулювання спорів також називають неконфронтаційними, оскільки їх метою є врегулювання спору без застосування агресії і погіршення стосунків сторін спору. 
	В першу чергу, варто звернути увагу на те, що в сфері міжнародної відповідальності держав за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку, велике значення мають позасудові методи мирного вирішення спорів. Це пов’язано із тим, що екологія і проблеми забруднення Світового океану мають важливе значення для усієї міжнародної спільноти. Це є основою добровільності відшкодування збитків державами в результаті досягнення компромісу, проведення перемовин, створення міждержавних комісій і застосування інших позасудових методів врегулювання спорів.
	 В сфері відшкодування збитків за забруднення морського середовища автором не зафіксовано жодного випадку застосування судового вирішення спору публічного характеру. В той же час, сталою є практика відшкодування збитків в результаті приватноправового процесу, в якому однією із сторін є постраждала держава. Практика аварійних випадків свідчить про намагання держав, які є учасниками спорів, застосувати швидко та якісно всі можливі засоби ліквідації забруднення морського середовища. При цьому, держави  користуються фінансовою і ресурсною допомогою всієї міжнародної спільноти, інших держав.
Практика застосування мирних засобів відшкодування шкоди за забруднення морського середовища свідчить про те, що з приводу особливо небезпечних аварійних випадків, які можна віднести до екологічних катастроф, рішення приймають таки міжнародні органи як ГА ООН, РБ ООН, шляхом прийняття відповідних резолюцій і інших рішень, які хоча і мають рекомендаційний характер, проте частіше за все виконуються державами в силу підтримання авторитету відповідних органів.























ВИСНОВКИ

У Висновках сформульовані теоретичні узагальнення й нове розв’язання наукового завдання, яке полягало у з’ясуванні особливостей міжнародно-правової відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. Відповідно до завдань дослідження, сформульовано низку важливих висновків, зокрема:
1. Поняття «аварійного випадку на морі» присутнє в великій кількості міжнародно-правових актів, а також в законодавчих актах окремих держав, єдиний понятійний апарат, який застосовувався до однакового змісту аварійного випадку на морі відсутній. Саме це призводить до низки колізій при застосуванні норм права щодо відповідальності за аварійний випадок на морі і інших проблем. Аварійний  випадок охоплює найбільш широке коло аварій на морі і включає в себе усі різновиди, типи і види аварій. В контексті цього запропоновано авторське визначення аварійного випадку, яке розширює коло аварійних випадків, що включаються за даним поняттям до аварійних випадків на морі, не обмежуючись лише аваріями з суднами чи іншими плавучими засобами. 
Аварійний випадок це подія із судном або іншим плавучим засобом чи спорудою, що призвела до його краху в результаті впливу нездоланних природних явищ або екстремально тяжких гідрометеорологічних умов плавання, різні ушкодження судна або іншого плаваючого засобу чи споруди, зміщення вантажу, що перевозиться або зміна його фізико-хімічних властивостей в процесі морського перевезення, посадка судна або іншого плаваючого засобу чи споруди на мілину, або торкання до ґрунту, намотування тросів або сіток на гребний гвинт або інші випадки, які призвели до втрати морехідних властивостей і такі, що перешкоджають нормальній експлуатації судна або іншого павучого засобу чи споруди, пошкодження судном або іншим плавучим засобом іншого судна або плавучого засобу, засобів навігаційного обладнання, берегового спорудження, підводного кабелю, підводного трубопроводу, втрата судном об'єкта, що знаходиться на буксирі, а також подію, пов'язану із потраплянням до морського середовища об'єктів и речовин  із суші, атмосфери чи космосу, що призвело до негативних наслідків для морського середовища. 
2. 	Класифікація аварійних випадків, запропонована в міжнародному морському праві не охоплює усе коло аварійних випадків, які призводять до забруднення морського середовища, обмежуючись лише аваріями з суден, що на практиці спричинює проблеми реалізації міжнародної відповідальності за забруднення морського середовища.
Запропоновано авторську класифікацію аварійних випадків на морі, які призводять до забруднення морського середовища, а саме: аварійний випадок із суден і інших плавучих засобів; аварійний випадок із інших споруд на морі, які не мають ознак плавучості; аварійний випадок, пов'язаний з потраплянням в морське середовище об'єктів чи речовин з атмосфери, космосу чи суші. 
3. 	В міжнародно-правових актах немає єдиної класифікації і переліку джерел забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку. Оскільки створення вичерпного списку усіх джерел забруднення морського середовища не представляється можливим, то наукою міжнародного морського права створено перелік особливо небезпечних речовин для морського середовищ. Для встановлення відповідальності за забруднення морського середовища і застосування санкцій до держав необхідним є встановлення чіткого переліку особливо небезпечних речовин в міжнародно-правових актах.
4. Доведено необхідність прийняття єдиного акту, який би містив чіткі стандарти і норми щодо обладнання і стану суден, які перевозять небезпечні вантажі та забезпечував повну заборону здійснення перевезення небезпечних вантажів за допомогою однокорпусних суден, не лише на території Європейського Союзу чи США, де схожі норми сьогодні вже діють, але і в усьому світі.
5. Спори в сфері забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку носять в переважній більшості приватноправовий характер. Це пов’язано також із особливою важливістю об’єкта правового захисту, що спонукає держави, які опосередковано чи прямо винні в завданні шкоди морському середовищу іншої держави, добровільно компенсувати збитки і нести відповідальність на майбутнє, досліджуючи зміни в морському середовищу, які настають в результаті аварійного випадку. В той же час, механізм застосування міжнародної відповідальності до держави є в міжнародному праві. Може бути застосована як процедура позасудового вирішення спору, так і реалізовано звернення до міжнародних судових органів, в першу чергу МС ООН та МТМП. 
6. Ризик поряд з виною є суб'єктивною підставою для відповідальності за забруднення морського середовища за умови протиправності діяння, оскільки відповідальність за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку часто настає з причини здійснення перевезення небезпечних вантажів, що саме по собі є ризикованою діяльністю, а в контексті відповідальності постає питання обґрунтованого і законного ризику, а не ризику загалом.
7.	Шкода є складовим елементом міжнародного правопорушення, пов’язаного із забрудненням моря, а сама міжнародно-правова відповідальність держави за таке правопорушення може наставати лише за умови, що заподіяна внаслідок забруднення шкода є істотною, однак цей важливий критерій є недостатньо чітко сформульований в міжнародному морському праві.
8.	Застосування позасудових методів розгляду спорів, які виникли в результаті аварійного випадку на морі і стали причиною забруднення морського середовища, є першочерговим і найбільш доцільним шляхам врегулювання питань в цій сфері, враховуючи обопільне співробітництво держав і намагання  добровільно, усіма можливими засобами, розуміючи відповідальність і важливість Світового океану, вирішити питання з найменшими збитками для морського середовища.
9. Ухилення винної держави від відповідальності за аварійність на морі є результатом безсистемності міжнародного морського права саме в сфері захисту і охорони морського середовища, тому особливу увагу слід приділити регулюванню відносин щодо аварійності на морі починаючи  з етапу запобігання забрудненню морського середовища до відшкодування збитків в результаті аварійного випадку, який вже стався.
Чіткої регламентації потребує питання порядку, процедури самостійного реагування держави на аварійний випадок, який вже стався. Це зобов'язання передбачено ст. 195 Конвенції ООН з морського права 1982 р., яка вимагає від держав гарантії того, що забруднення внаслідок інцидентів і дій під  державною юрисдикцією або контролем, не поширювалося за межі суверенних прав цих держав.
10. Істотність шкоди як критерій, відповідно до якого визначається необхідність застосування міжнародної відповідальності держави за забруднення морського середовища є недостатньо ефективним і на практиці призводить до неправильної оцінки аварійного випадку, особливо якщо йдеться про речовини, дія яких на морське середовище з часом змінюється, наприклад, радіація.
11. Для підвищення ядерної безпеки і більш ефективної співпраці держав в сфері забруднення морського середовища в результаті ядерного аварійного випадку, необхідно встановити чіткі межі і умови настання міжнародної відповідальності за транскордонний збиток, заподіяний ядерною аварією шляхом прийняття Проекту Європейської конвенції про відповідальність за збитки, спричинені радіаційною аварією при перевезенні спрацьованого ядерного палива від АЕС різних європейських держав.
12. В результаті інтенсифікації судноплавства і збільшення кількості аварійних випадків постала необхідність систематизації  норм щодо відповідальності за забруднення і формування в міжнародних актах механізму щодо її здійснення, а також встановлення чіткого розмежування застосування неконфронтаційних заходів міжнародної відповідальності за забруднення морського середовища в результаті аварійного випадку та судової процедури, шляхом надання їй обов’язкової юрисдикції в певних випадках.
13. У більшості випадків процедура міжнародного вирішення спору за допомогою позасудових чи судових механізмів відбувається при великому впливі аварійного випадку на морське середовище не лише в межах конкретної постраждалої держави, але і в усьому світі. В той же час, якщо забруднення морського середовища внаслідок аварійного випадку на морі носить локальний, місцевий характер, то відшкодування шкоди відбувається частіше в контексті приватноправового спору. Це також пов’язано із сумою необхідної компенсації, яка при вирішенні локального спору, як правило, покривається страховкою судновласника, з вини якого настав аварійний випадок. Якщо ж аварійний випадок має великі масштаби і транскордонний вплив, то страхова сума є недостатньою для покриття збитків морському середовищу.
14. Для України є надзвичайно важливим питання набуття членства в Міжнародному Фонді для компенсації за збитки від забруднення нафтою та в Міжнародному Додатковому Фонді для компенсації за збитки від забруднення нафтою, які створено під егідою Міжнародної морської організації з метою полегшення можливості отримання державою компенсації за забруднення морського середовища та отримання такої компенсації в розмірі, співрозмірної нанесеній морському середовищу шкоді. 
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