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Метою статті є дослідження питань і проблем впровадження нових стандартів безпеки міжнародного морського судноплавства. Досліджено при-
чини виникнення потреби щодо заснування міжнародного інституту, який забезпечуватиме контроль за безпекою торговельного судноплавства  
з боку держави порту. Визначено принцип роботи й організаційний механізм забезпечення контролю суден державою порту Паризького меморандуму 
про взаєморозуміння взагалі та Чорноморського меморандуму зокрема. Виділено основні критерії ранжування держав прапору відповідно до стану 
суден, що до них зараховуються, за ступенем відповідності вимогам безпеки судноплавства. Виділено основні критерії перевірок відповідності МоВ 
та такі, що найбільш часто зустрічаються в міжнародному судноплавстві та українських судноплавних компаній. Обґрунтовано необхідність ство-
рення умов для українських судновласників по заохоченню модернізації суден щодо безпеки навколишнього середовища та приділення особливої уваги 
до відповідності умов праці та відпочинку моряків міжнародним стандартам.
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Вступ. Безпека у сфері міжнародного судноплавства 
є однією з проблем, якій на сьогодні приділено велику увагу 
при здійсненні міжнародної торгівлі. Морське судноплав-
ство здавна пов'язане з певним ризиком, тому що не завжди 
судно в змозі протистояти морській стихії. І в наш час тра-
пляються не тільки пошкодження, а й загибель суден через 
незадовільні міцності, остійності, надійності обладнання 
і оснащення судна, неправильного розміщення вантажу, 
помилок у судноводінні, а також внаслідок пожеж, зіткнень 
і посадок на мілину. Тому підвищення безпеки плавання су-
ден завжди було серйозним завданням. Для реалізації цьо-
го завдання світовою спільнотою робляться кроки, спря-
мовані на уніфікацію міжнародних стандартів, закріплення 
в національних законодавствах норм міжнародного права, 
а також посилення вимог, що пред'являються до технічних 
засобів судноплавства і командам цих транспортних засо-
бів. Міжнародні норми стосуються безпеки мореплавання, 
міжнародно-правових актів, що відносяться до цієї темати-
ки, проблемі піратства, а також заходів боротьби з актами 
незаконного проникнення на судно в міжнародному і на-
ціональних законодавствах.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Більшість 
публікацій у цій сфері присвячені формулюванню основних 
вимог міжнародно-правових актів [1; 2] Деякі роботи ви-
світлюють відображення впливу прийняття міжнародних 
стандартів безпеки морського судноплавства на показники 
роботи флоту [3; 4]. Низка робіт присвячена питанням від-
повідності міжнародним нормам безпеки судноплавства 
національного законодавства [5].

Постановка завдання. Дослідження присвячено 
аналізу роботи Паризького Меморандуму про взаємо-
розуміння щодо контролю суден державою порту, ета-
пам адаптації його на регіональному рівні та реалізації 
зобов’язань України. Виявлення недоліків у роботі укра-
їнського судноплавства повинно створити умови для їх 
своєчасного усунення та зміцнити позиції України на між-
народному рівні.

Виклад основного матеріалу дослідження. Форму-
вання ефективного механізму забезпечення безпеки судно-
плавства було досить тривалим та є результатом співпраці 
багатьох країн. Низка надзвичайних подій на морі призве-
ла до розуміння необхідності більш пильної уваги до про-
блем охорони навколишнього середовища щодо експлуата-
ції флоту. Майже 40 років тому після сильного політичного 
резонансу від крупного розливу танкера «Amoco Cadiz» 
Європейський Союз висунув пропозицію про заснування 
міжнародного інституту по контролю судноплавства, який 
сформулював би більш суворі правила щодо безпеки суд-
ноплавства, та першочерговим завданням було поступо-
ве виведення з експлуатації субстандартних суден, тобто 
обов’язкове оснащення танкерів подвійним дном. Паризь-
кий меморандум як регіональна угода існує з 1982 року між 
14 європейськими державами та після поправок, прийня-
тих Міжнародною морською організацією, а також різно-
манітними директивами ЄС, сьогодні нараховує 27 країн-
членів і має статус міжнародної адміністративної угоди між 
портовими властями, які повинні забезпечувати ефективну 
систему контролю суден з метою запобігання та усунення 
порушень вимог безпеки судноплавства для суден, що за-
ходять у порт, без дискримінації прапора судна.

Відносно безпеки судноплавства усі іноземні торго-
вельні судна проходять перевірку на відповідність вимогам 
7 міжнародних конвенцій, які стосуються охорони люд-
ського життя на морі, цивільної відповідальності за шко-
ду від розливу нафти та умов праці моряків. підготовки та 
дипломування моряків і несення вахти, вантажної марки, 
обмірювання суден, запобіганню зіткненню суден на морі, 
забрудненню з суден,

Відповідно до міжнародних правил, передбачених 
міжнародними морськими конвенціями, відповідальність 
за безпеку судноплавства покладено на державу прапо-
ра, тобто на державу, під прапором якої зареєстровано 
судно. Поняття «контролю суден державою порту» (PSC) 
з’являється у той момент, коли судновласники, класифіка-
ційні товариства та адміністрації з контролю суден держа-
ви прапора не змогли відповідати вимогам міжнародних 
морських конвенцій. Держави порту уповноважені конт-
ролювати іноземні судна, що заходять до їх портів, на від-
повідність міжнародним вимогам і, в разі необхідності, 
контролювати усунення виявлених невідповідностей до 
моменту виходу суден із порту.

В останні роки контроль суден державою порту на-
був широкого визнання та сприяв встановленню єдиного 
уніфікованого підходу до ефективної реалізації положень 
щодо контролю за безпекою судноплавства.

Сьогодні у світі комітети меморандумів про взаємо-
розуміння щодо контролю суден державою порту розріз-
няють за географічною приналежністю:

1) Паризький меморандум (Європейський та Північ-
но-Атлантичний регіон);

2) Меморандум Вінья-дель-Мар (Латиноамерикан-
ський регіон);

3) Токійський меморандум (Азійсько-Тихоокеанський 
регіон);

4) Карибський меморандум (Карибський регіон);
5) Середземноморський меморандум (Середземно-

морський регіон);
6) Індоокеанський меморандум (Індоокеанський ре-

гіон);
7) Абуджійський меморандум (Західний та Централь-

ноафриканський регіон);
8) Чорноморський меморандум (Чорноморський ре-

гіон).
7 квітня 2000 року 6 чорноморських держав – Украї-

на, Грузія, Румунія, Республіка Болгарія, Турецька Респу-
бліка та Російська Федерація – підписали Меморандум про 
взаєморозуміння щодо контролю суден державою порту 
в Чорноморському регіоні (далі – Чорноморський мемо-
рандум).

Виконавчим органом Чорноморського меморан-
думу є Комітет, який займається питаннями політики, 
фінансів і управління, та скликається один раз на рік по-
чергово в кожній з держав-учасниць. Роботу Комітету 
Чорноморського меморандуму забезпечує Секретаріат, 
штаб-квартира якого розташована в м. Стамбулі. Основни-
ми напрямами діяльності Чорноморського меморандуму є 
забезпечення безпеки судноплавства, охорона людського 
життя на морі та захист навколишнього середовища.

В Україні за реалізацію зобов’язань у рамках Чорно-
морського меморандуму та проведення контролю суден 
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державою порту покладено на Державну інспекцію Украї-
ни з безпеки на морському та річковому транспорті. За час 
роботи Укрморрічінспекції в рамках виконання PSC прове-
дено велику кількість семінарів і тренінгів для інспекторів 
міжрегіональних територіальних органів Укрморрічінспек-
ції, а також організовано та проведено 13-те засідання Ко-
мітету Чорноморського меморандуму в м. Одесі.

Контроль відповідності вимогам безпеки судноплав-
ства з боку держави порту не нівелює обов’язки держави 
прапору в цьому напрямку, навпаки, основна відповідаль-
ність залишається на державі прапору. Функція держави 
порту в даному випадку допоміжна та має за свою мету 
спільно з державою прапору працювати над поступовим 
і планомірним створенням ефективної системи контролю 
за виконанням міжнародних вимог безпеки судноплавства. 
Інтереси держави порту щодо запобігання забрудненню ак-
ваторії свого порту дають поштовх до більш уважного став-
лення до виконання вимог, що стає причиною усунення 
упущень, які мають місце та не були усунені державою пра-
пору. Але, ці функції держави порту не повинні створювати 
умови для випадків зловживанням своїми обов’язками та 
бути організованими таким чином щоб звести до мінімуму 
затримку судна для цих операцій.

В недавньому минулому ще наприкінці 20-го сто-
ліття інспектування суден відносно відповідності міжна-
родним вимогам було досить формальним і поверхневим 
та полягала у тому, що уповноважена особа здійснювала 
перевірку наявності на борту судна свідоцтва, виданого 
відповідно до Міжнародної конвенції про вантажну марку 
1966 року, та обмежувалась тільки деякими параметрами 
безпеки. Практично такий же порядок перевірки перед-
бачено в Міжнародній конвенції про запобігання забруд-
ненню з суден 1973 року зі змінами 1978 року (МАРПОЛ 
73/78), але у разі виявлення явних невідповідностей стану 
судна власті порту вже мали право затримати вихід із пор-
ту судна до усунення невідповідностей та за умови повної 
безпеки судна для морського середовища у найближчій 
судноремонтній верфі. І тільки в 1982 році роль держави 
порту у контролі за морськими суднами розширюється, 
і перевірка здійснюється як відносно вимог експлуатації, 
так і відносно впровадження системи управління на борту 
судна і компетентності офіцерського та командного скла-
ду. Проте посилення ролі держави порту не всі прийняли 
позитивно, вважаючи це порушенням прав і міжнародних 
вимог.

Згодом Паризький Меморандум про взаєморозумін-
ня поступово отримував все більше визнання в міжнарод-
ному співтоваристві. В 1991 році ІМО були представлені та 
визнані резолюції відносно контролю за виконанням екс-
плуатаційних вимог, а в 1997 році результати перевірок під-
твердили достатню ефективність прийнятих норм віднос-
но субстандартного судноплавства. Крім того, для суден, 
що відповідають технічним вимогам і мають позитивний 
імідж відносно відповідності вимогам безпеки, час переві-
рок значно зменшився, і навпаки, для суден з негативною 
історією перевірок значно підвищено ефективність пере-
вірок. Це стало можливим за рахунок створення системи 
оцінки потенційно небезпечних прапорів, що виявляє, 
який ступінь уваги потребує конкретне судно а також який 
час потрібен для його перевірки.

З 2005 р. Паризький меморандум став міжурядовою 
організацією. Виконавчим органом Паризького меморан-
думу є комітет з контролю держави порту, який збирається 
в одній з 27 держав-членів і складається з представників 
Німеччини, Естонії, Норвегії, Російської Федерації та Єв-
росоюзу. Комітет порушує питання політики щодо регіо-
нального посилення контролю з боку держави порту, оцін-
ки роботи технічних і цільових груп, приймає рішення про 
адміністративні процедури.

З 1999 р. Паризький меморандум публікує 3 списки 
держав прапора, що містяться в річних звітах:

білий список, до складу якого входять держави  
прапора, судна яких, як правило, відповідають 
міжнародним стандартам;
сірий список, що включає держави прапора, які  
мають середні дані по перевіркам контролю дер-
жави порту;
чорний список, що складається з держав прапора,  
судна яких мають низькі показники безпеки.

Списки держав прапора, в яких держави отримують 
рейтинг відповідно до коефіцієнта націлювання, що ви-
ражає відношення кількості затримань суден до кількості 
інспекцій з боку держави порту відповідного флоту, так що 
зростання кількості перевірок покращує рейтинг, а зрос-
тання кількості затримань субстандартних суден – погір-
шує його, причому перевірці підлягають торговельні судна 
під прапором будь-якої країни, аж ніяк не тільки держав-
членів Паризького меморандуму. У 2013 році в «білий спи-
сок» перейшли Казахстан, Саудівська Аравія, Швейцарія 
та Індія. З «білого списку» в «сірий» перейшли Іспанія, 
Литва, Польща і Таїланд. Беліз і ще 10 прапорів з Танзані-
єю в кінці списку перейшли з «сірого списку» в «чорний». 
На сьогодні «білий список» складається з 43 прапорів, на 
чолі якого Франція, Гонконг і Багамські острови. Пріори-
тет, який присвоєно КНДР і Болівії, поміщає морські суд-
на під прапором цих держав у зону дуже високого ризику. 
Замикала «чорний список» Україна, яка перебуває між 
Монголією і Домініканою, що займає місце, яке відкриває 
«сірий список». Порівняно з 2013 роком кількість прапо-
рів у «білому списку» зменшилася на 3 прапори при за-
гальній кількості у 43 прапори. Нова у «білому списку» є 
Індія, яка була у «сірому» у минулому році. Франція була 
найвища в списку з точки зору продуктивності за три роки 
поспіль. Наступний в лінійці кращих прапорів в 2014 році 
є Гонконг, Багамські острови, Норвегія та Швеція. Прапори 
із середньою продуктивністю показані у «сірому списку». 
Їх поява в цьому списку можуть виступати як стимул для 
поліпшення і переходу до «білого списку». У той же час 
прапори в  кінці «сірого списку» повинні бути обережни-
ми та не нехтувати контролем над своїми суднами, щоб не 
опинитися в кінцевому підсумку в «чорному списку» в на-
ступному році. В «cірому списку» 2014 року загальна кіль-
кість склала 19 прапорів і записується як і в 2013 році. Іспа-
нія, Литва, Польща і Таїланд перейшли з  «білого списку», 
Беліз перейшов з «сірого списку» до «чорного». Найгірші 
показники в Об'єднаної Республіки Танзанія, Республіки 
Молдова, Того, Островів Кука і Домініканській Республі-
ці. Україна знаходиться у «сірому списку» на 45 місці між 
Португалією та Малайзією [7]. Порівняно з попередньою 
редакцією списків рейтинг України знизився, що свідчить 
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про погіршення якості торгового флоту під українським 
прапором. 

Найбільша кількість порушень, виявлених під час 
перевірок на дотримання норм Паризького Меморандуму, 

стосуються праці та відпочинку (21 %), харчування (14 %), 
питань безпеки здоров'я і профілактики нещасних випад-
ків (37 %).

Комітет з контролю держави порту

Робочі групи

Об’єднані морські власті Спостерігачі ІМО, МПО, 
інші МОВ

ЄвросоюзМорська влада

Група технічної оцінки

Інформаційна система THETIS

Служби по огляду суден 
на відповідність МоВ

Судновласники, прапори 
та класифікаційні товариства

Cекретаріат

Консультативна Рада МоВ (МКР)

Рис. 1. Інформаційно-організаційна структура Паризького МоВ

Джерело: сформовано на основі [6]

Таблиця 1
Основні категорії перевірок відповідності МоВ, %

Основні групи перевірок Категорії перевірок 2012 2013 2014

1 2 3 4 5

Сертифікація та документація

сертифікати екіпажу 2,04 2,06 3,35

документи 6,69 6,25 7,59

сертифікати судна 5,80 5,61 5,74

Зовнішній стан 4,50 4,49 4,14

аварійні системи 4,31 4,30 4,38

радіозв'язок 3,00 2,65 2,70

вантажні операції, включаючи обладнання 0,65 0,67 0,51

протипожежна безпека 15,2 13,57 13,43

Сигналізація 0,81 1,00 0,85

умови праці та відпочинку (мот 147)
умови відпочинку 4,43 3,97 1,65

умови праці 10,29 9,33 4,77

умови праці та відпочинку (maritime labour 
Convention 2006)

mlC, 2006 параг. 1 0,03 0,12

mlC, 2006 параг. 2 0,18 0,70

mlC, 2006 параг. 3 0,53 2,94

mlC, 2006 параг. 4 0,79 4,82

Безпека судноплавства 13,84 13,98 13,47

рятувальні засоби 8,92 9,22 8,73

небезпечні вантажі 0,20 0,20 0,23

рухові установки та допоміжні механізми 4,96 5,52 4,86

Запобігання забрудненню

запобігання обростанню 0,05 0,05 0,04

марпол додаток 1 2,29 2,16 1,90

марпол додаток 2 0,06 0,06 0,06
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Сьогодні Паризький меморандум виконує значно 
більшу функцію, ніж інструмент контролю за виконанням 
міжнародних вимог. Підвищення ролі держави порту у рі-
шенні питань безпеки судноплавства стало достатньо сер-
йозним стимулом для підвищеної уваги держав прапору до 
стану свого флоту, але створення так званих списків пере-
вели на новий рівень відношення до проблеми безпеки суд-
ноплавства у всьому світі. Перебування прапору держави  

1 2 3 4 5

марпол додаток 3 0,02 0,02 0,01

марпол додаток 4 0,66 0,69 0,75

марпол додаток 5 0,62 1,81 1,30

марпол додаток 6 0,91 1,00 1,00

міжнародний кодекс управління безпекою 
(ISm) 3,52 3,71 3,92

охорона суден і портових споруджень (ISPS) 0,98 0,82 0,73

інші 1,16 0,86 0,74

Джерело: сформовано автором на основі [8]

Закінчення табл. 1

у «чорному списку», крім ускладнення процедури перевір-
ки, створює негативний імідж не тільки флоту, а і країни на 
міжнародній арені. 

Найбільш поширені недоліки за результатами оглядів 
українських суден на відповідність нормам щодо запобіган-
ня субстандартного судноплавства за три роки перевірок 
відображено на рис. 2. Вони стосуються безпеки, охорони 
навколишнього середовища, умов праці та відпочинку. 

Рис. 2. Результати перевірок українських суден у 2013–2015 рр.

Джерело: сформовано автором на основі [8]
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 Успішність заходів, прийнятих проти субстандарт-
ного судноплавства в рамках Паризького меморандуму, 
надихнула прийняття інших регіональних угод, що мають 
таку ж спрямованість.

Чорноморський меморандум – найновіша угода 
(Меморандум про взаєморозуміння щодо контролю суден 
державою порту в регіоні Чорного моря). Чорноморський 
меморандум був підписаний у Стамбулі 7.04.2000 р. пред-
ставниками морських адміністрацій Болгарії, Грузії, Руму-
нії, Російської Федерації, Туреччини та України. Найбільш 
авторитетним є Паризький меморандум.

Виконавчим органом Чорноморського меморан-
думу є Комітет, який займається питаннями політики, 
фінансів і управління та скликається один раз на рік по-
чергово в кожній з держав-учасниць. Роботу Комітету 
Чорноморського меморандуму забезпечує Секретаріат, 
штаб-квартира якого розташована в м. Стамбулі. Основни-
ми напрямами діяльності Чорноморського меморандуму є 
забезпечення безпеки судноплавства, охорона людського 
життя на морі та захист навколишнього середовища.

В Україні реалізацію зобов’язань в рамках Чорномор-
ського меморандуму та проведення контролю суден держа-
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вою порту покладено на Державну інспекцію України з без-
пеки на морському та річковому транспорті. За час роботи 
Укрморрічінспекції в рамках виконання PSC проведено 
велику кількість семінарів і тренінгів для інспекторів між-
регіональних територіальних органів Укрморрічінспекції,  
а також організовано та проведено 13-те засідання Коміте-
ту Чорноморського меморандуму в м. Одесі.

Висновки. Неспроможність держав прапору до-
статньо ефективно впливати на виконання вимог щодо 
безпеки судноплавства створили умови для формуван-
ня допоміжного органу контролю, який з часом переріс 
у міжнародний інститут. Паризький меморандум про вза-
єморозуміння щодо контролю суден державою порту, крім 
безпосереднього контролю за запобіганням забрудненню 
з суден і виконання інших міжнародних вимог в акваторії 
портів, за останні роки набув набагато більшого значення 
в міжнародному співтоваристві. Створені Паризьким ме-
морандумом списки відповідності вимогам безпеки суд-
ноплавства на сьогодні є всесвітньо визнаним критерієм 
авторитету держави прапору, а особливо флоту цієї краї-
ни. Увага українських судноплавних компаній до вимог 
безпеки судноплавства є обов’язковою умовою успішного 
функціонування на міжнародному ринку транспортних 
послуг. Результати перевірки українських суден відповіда-
ють реальному стану і є наслідком поступового знищення 
українського флоту, середній вік якого понад 20 років, а для 
модернізації устаткування та закупівлі нових високотехно-
логічних суден, тобто розвитку торговельного судноплав-
ства, в Україні не створюється ніяких умов.
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