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досудового розслідування на морському транспорті

Анотація. Стаття присвячена дослідженню питань, пов’язаних із особливостями досудового розсліду-
вання на морському транспорті, закріплених у Кримінальному процесуальному кодексі України. Автор 
звертає увагу на процесуальні положення щодо початку досудового розслідування морському транспорті; 
правничі колізії щодо початку досудового розслідування на морському транспорті. Особлива увага приді-
ляється недолікам у чинному Кримінально процесуальному кодексі України, які стосуються досудового 
розслідування на морському транспорті. У статті пропонуються та аргументуються можливі шляхи вдо-
сконалення досудового розслідування на морському транспорті в рамках Кримінально процесуального 
кодексу України. Аналіз законодавства у статті дозволив побачити можливості, які будуть відкриті після 
внесення необхідних та рекомендованих змін, оскільки метою статті є розкриття особливості досудового 
розслідування морського транспорту, яке наразі не є оптимальним та потребує змін на законодавчому рів-
ні, враховуючи дуже важливе значення досудових розслідувань як частини самої правоохоронної системи.
Ключові слова: досудове розслідування, особливості досудового розслідування, процесуальні недоліки, 
слідчі дії, кримінальні правопорушення.
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Summary. The article is devoted to the research of issues related to the peculiarities of pre-trial maritime 
transport investigation, enshrined in the Criminal Procedure Code of Ukraine. The author draws attention to 
the procedural provisions regarding the initiation of a pre-trial investigation into maritime transport; legal con-
flicts over the initiation of pre-trial maritime investigations. Particular attention is paid to the shortcomings in 
the current Criminal Procedure Code of Ukraine concerning pre-trial maritime investigations. The article pro-
poses and argues possible ways to improve pre-trial investigation on maritime transport within the framework 
of the Criminal Procedure Code of Ukraine, such as problematic issues related to the lawfulness of the detaining 
procedure of a person on a seagoing or river vessel, which is located outside of the territory of Ukraine. More-
over, after careful analysis not only of the Criminal Procedure Code of Ukraine, but also of the Constitution of 
Ukraine, which has the highest legal force, shortcomings and certain legal conflicts were found regarding the 
pre-trial investigation of criminal offenses in maritime transport and recommendations and proposals for their 
elimination with the purpose of elimination further improving the existing liability system. Besides that, the ar-
ticle provides somewhat deeper look into operational safety as it is the precursor of negative events in maritime 
or inland waterway transport which could be ruled out by improving the management of Ukraine's maritime 
institutions. The analysis of this problem made it possible to look at the situation from a different angle, as 
well as to find possible options for the implementation of the program of optimization of the abovementioned 
maritime institutions. As a result, conducting a study of the main issue, but from different positions, both legal 
and management issues, made it possible to see the possibilities that will be opened after making necessary 
and recommended changes, since the purpose of the article is to reveal the features of pre-trial investigation on 
maritime transport, which is not optimal at present and needs to be changed at the legislative level, given the 
very importance of pre-trial investigations as part of the law enforcement system itself.
Keywords: pre-trial investigation, peculiarities of pre-trial investigation, procedural imperfection, investigative 
actions, criminal offenses.

Постановка проблеми. У Кримінально-
му процесуальному кодексі України, не 

повною мірою враховані особливості процесу-
альної діяльності окремих службових осіб щодо 
початку досудового розслідування при виявлені 
ознак кримінального правопорушення. Зазна-
чимо, що у Главі 41 КПК України визначають-
ся особливості кримінального провадження на 
морському судні, що перебуває за межами Укра-
їни під прапором або розпізнавальним знаком 
України, якщо це судно приписано до порту, 
розташованого в Україні. Однак відповідь на 
питання, яка саме службова особа і відповідно 
до якого процесуального порядку починає до-
судове розслідування, є неконкретною і лише 
частковою.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Різні питання стосовно кримінально процесу-
альних особливостей досудового розслідування 
на морському транспорті досліджували такі на-
уковці, як Вагущенко Л.Л., Цимбал Н.Н., проте 
ширше за всіх це питання висвітлив у своїх до-
слідженнях Арнольд В.І.

Мета статті полягає в аналізі процесуальних 
норм та особливостей, що визначають початок 
досудової кримінальної процесуальної діяльнос-
ті службових осіб на морському транспорті, та ви-
словлення пропозицій щодо вдосконалення норм 
КПК України з приводу цього питання.

Виклад основного матеріалу. Найбільш 
загострено питання постає щодо безпеки екс-
плуатації та морських пригод, тому що глибокі 
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соціально-економічні перетворення в Україні ві-
діграють велику роль у становленні та розвитку 
України як самостійної держави. Вони призвели 
не тільки до позитивних досягнень суспільного 
розвитку, але, на жаль, спровокували в останні 
роки різке зростання великомасштабних тран-
спортних катастроф, які проходять у зв'язку 
з ростом масштабів і складності виробництва: не-
раціональним, з точки зору техногенної безпеки, 
розміщенням потенційно небезпечних об'єктів 
на території країни; значним прогресуючим зно-
сом основних виробничих фондів, що досягає 
в ряді галузей промисловості 80-100%; знижен-
ням професійного рівня працівників; відсутністю 
або низькою якістю систем контролю обстановки; 
зниженням рівня техніки безпеки.

Для повного розуміння цього питання слід більш 
детально розглянути систему морського транспорту 
України, як частину водного транспорту. 

Жодним нормативним документом, шо регу-
лює функціонування наглядових органів, не ви-
значається їхньої взаємодії з Державної служби 
морського та річкового транспорту України. При 
цьому використовуються формальні аргументи 
про обов'язкове підпорядкування закладів мініс-
терству та ігнорується специфіка Міністерства 
Інфраструктури як багатогалузевого міністер-
ства, в якому такі наглядові установи є суто га-
лузевими. Залишається констатувати, що система 
державного управління морським транспортом за 
такою організацією не може бути цілісною [20].

Створення державного об'єднання «Укрмор-
порт», що ставив за мету розвантажити Держав-
ну службу морського та річкового транспорту 
України від виконання функцій господарського 
управління та створити цільовий фонд для ви-
рішення актуальних проблем галузі, виріши-
ло проблему частково. До складу об'єднання не 
ввійшли державні судноплавні підприємства 
і судноремонтні заводи, які на сьогодні найменш 
рентабельні. Таким чином, Державна служба 
морського та річкового транспорту України не 
звільнена повністю від функцій господарського 
управління, тим не менш рентабельні підприєм-
ства виведені з-під його впливу. З іншого боку, 
хоча на Укрморпорт не покладені функції по за-
безпеченню безпеки мореплавання, служби капі-
танів морських торговельних портів, входячи до 
складу портів, знаходяться під його безпосеред-
нім керівним впливом, що додатково децентра-
лізують управління безпекою мореплавства [21]. 

Склалася ситуація, в якій замість єдиної системи 
державного управління існує, з одного боку, вкрай 
обмежений чисельністю (близько 60 співробітників) 
і перевантажений відповідальністю за функціону-
вання галузі та забезпечення безпеки Державної 
служби морського та річкового транспорту України, 
а з іншого – численні госпрозрахункові наглядові 
установи, відповідальність яких за результат їх ді-
яльності не визначена жодним нормативним до-
кументом. При цьому урядовий орган державного 
управління, зобов'язаний реалізовувати специфіку 
управління галуззю, практично позбавлений ефек-
тивних важелів управління, так не має права ви-
давати нормативні документи, укладати контракти 
з керівниками підприємств [13, с. 1432].

Діяльність галузі тісно пов'язана з дотри-
манням норм міжнародного морського права 

та забезпечення вимог міжнародних конвенцій 
та з необхідністю міжнародного співробітництва, 
в яких приймає участь Україна. Дана пробле-
ма займає важливе місце останніми роками. Це 
пов’язано з посиленням активності міжнародно-
го тероризму. Відповідно до резолюції ІМО 1 лип-
ня 2004 року було введено в дію Міжнародний 
кодекс охорони суден і портових споруд, у якому 
зазначалося про те, що він передбачає наявність 
інфраструктури, яка могла б забезпечувати без-
пеку суден, пасажирів, вантажів і портових спо-
руд. Державна служба морського та річкового 
транспорту України вже на той час розробляє 
відповідні організаційні заходи.

Систему державного управління галуззю вод-
ного транспорту пропонується вдосконалити за 
такими напрямками:

а) упорядкувати управління діяльністю го-
спрозрахункових підприємств в рамках ГО «Ук-
рморпорт», підпорядкувавши його Державна 
служба морського та річкового транспорту Украї-
ни, як було визначено наказом Мінтрансу № 933;

б) зосередити функції державного управління 
галуззю, в тому числі безпекою судноплавства, 
і організації державного нагляду в урядовому ор-
гані державного управління – Державна служба 
морського та річкового транспорту України.

З метою реалізації пропозицій підготови-
ти проект постанови Кабінету міністрів Украї-
ни «Про вдосконалення структури державного 
управління в сфері водного транспорту» [21].

Другим важливим питанням, яке слід роз-
крити є аварії, їх причини та наслідки. 

Морська аварія характеризується місцем на-
стання в встановленому водному просторі, обмеже-
ним штучними, природними, умовними кордона-
ми, які забезпечують в окремому районі безпечне 
маневрування та / або стоянку суден. За видам на-
стання АМП класифікуються на: морські (серйоз-
ні) інциденти, серйозні аварії, дуже серйозні ава-
рії. За характером дуже серйозних аварій може 
загинути судно або зруйнуватися конструктивно, 
після чого неможливо здійснити відновлюваль-
ний ремонт і тому вимагає залишити судно в морі 
з екіпажом і пасажирами; якщо наявні людські 
жертви, або хтось загинув чи зник з судна; якщо 
відбулося сильне забруднення навколишнього 
природного середовища через судно або судно по-
шкодило підводні трубопроводи, берегові споруди; 
якщо людина пропала з судна безвісти, і не немає 
ніяких відомостей про місцезнаходження судна 
протягом трьох місяців, а при загрозі його затри-
мання внаслідок військових дій, то відсутність ві-
домостей більше ніж шість місяців.

Дані про причини морських аварій, можна 
отримати з статистичної інформації, проте, для 
розкриття характеру причин передують поза-
штатні ситуації, які можливо дізнатися тільки 
з матеріалів по розслідування аварійного випад-
ку. Процес розслідування АМП (аварійна мор-
ська подія) проводять з метою виявити їх причин 
і визначити дійсні причин, які привели до неї. 
Цей досудовий процес включає аналіз інформа-
ції, висновків для того, щоб попередити і запо-
бігти подібним катастрофам та підготовити реко-
мендації з безпеки судноплавства [23, с. 424].

В Кодексі йдеться про розслідування мор-
ських транспортних інцидентів і аварій та нада-
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ні рекомендації, які можна взяти до уваги у роз-
слідуванні морських катастроф. Даний кодекс 
було прийнято 27 листопада у 1997 році Резо-
люцією А.849 (20) Асамблеї ММО, з внесенням 
поправок 25 листопада 1999 року Резолюцією 
А.884 (21) Асамблеї ММО. Значення досудового 
розслідування аварій представляє відтворення 
хронологічного ланцюга подій до настання події 
з глибиною до рівня сцен. За актами розсліду-
вань формується статистика аварійності.

Акти розслідувань дозволяють отримати ін-
формацію де, як, коли і чому сталася аварія, 
з ким або з чим стався аварійний випадок, і хто 
винен. На підставі отриманих результатів роз-
слідування формуються попереджувальні захо-
ди у вигляді рекомендацій та заходів в систему 
безпеки судноплавства, але в той же час такий 
підхід не розкриває всієї картини аварії і не пе-
реводить нештатну ситуацію в штатну. В окре-
мих випадках, в процесі розслідування виникає 
необхідність в проведенні судової експертизи за 
запитом слідчих і судових органів [16, с. 345].

Переваги використання методів з розсліду-
вання аварій полягають у відтворенні хроно-
логічного ланцюга подій до події з глибинним 
рівнем сцен. Таким чином, розслідування АМП 
направлено на їх профілактику щодо недопу-
щення, а не визначає шляхи протидії їм.

Статистичні дані державного рівня України 
показують на щорічне зниження загальної ава-
рійності суден на 14% після ліквідації Держфло-
тінспекції України. Показники загальної ава-
рійності судів свідчать про щорічне зростання 
серйозних аварійних подій понад 15%, які най-
більш часто відбуваються в портових водах в пе-
ріод заходу і виходу суден з портів, в прибереж-
них водах і відкритому морі.

Найбільша кількість АМП в залежності від їх 
місця настання розподіляються наступним чи-
ном: в портових водах – 69,3%; прибережних во-
дах (12 м. миль) – 13%; у відкритому морі – 17,7%. 
Найбільш часто серйозні АМП наступають з на-
вігаційних – (близько 50%), технічних – 35% і ор-
ганізаційних – 15% причин.

По етапах рейсу АМП розподілилися в на-
ступній послідовності: на переході – 29,7%; на 
підході судна до порту – 22,8%; на початку і на-
прикінці морського переходу – 16%; при швар-
туванні і постановці на якір – 12,8%; при виході 
судна з порту – 9,4%.

У зв'язку з тим, що знаходження судна в пор-
тових водах становить 5-10% від тривалості рей-
су, то доцільно розглянути АМП за питомою 
аварійності, що належить до часу знаходження 
судна на окремих етапах рейсу: при виході судна 
з порту – 42%; на підході судна до порту – 31%; 
при швартуванні і постановці на якір – 14%; на 
переході – 9% на початку і кінці переходу – 4% 
[3, с. 302].

Виходячи з викладеного можемо зазначити, 
що до теперішнього часу ще не розроблений по-
нятійний апарат з питання процесуальних по-
ложень щодо досудового розслідування на мор-
ському транспорті. Проблема розслідування 
морських транспортних катастроф ускладнена 
цілим рядом обставин і являє собою багатосту-
пінчастий алгоритм. Особливо складний і тру-
домісткий початковий етап розслідування, коли 

при наявності первинної інформації про подію 
вирішується ряд складних проблем, які пов'язані 
з прийняттям рішень про необхідність проведен-
ня судових експертиз, комплексу негласних слід-
чих (розшукових) дій, первісних слідчих (розшу-
кових) дій та використання спеціальних знань. 
Отримана з їх допомогою інформація є основою 
для успішного розслідування факту морської 
транспортної катастрофи, проведення діагнос-
тичних і ідентифікаційних заходів.

Правопорушення на судні, кримінальні про-
цесуальні особливості досудового розслідування 
на морському та річковому транспорті та імпле-
ментація міжнародних договорів до криміналь-
ного законодавства України – це третій момент, 
який ми висвітлимо, але не менш важливий.

У порядку кримінального провадження за-
значається, що до кримінального процесуально-
го законодавства входять українські міжнародні 
договори, Конституція України, згоди видані 
Верховною Радою України. У розділі VI Кримі-
нального процесуального кодексу йдеться про 
консульські установи української держави на 
річковому або морському судні, які знаходяться 
поза межами України [8, с. 325].

На сучасному етапі виникає багато проблем-
них питань, які пов’язані з законністю та умова-
ми затримання особи на морському або річковому 
судні, яке знаходиться за територією України. Від-
повідно до ст. 519 КПК капітан судна – це служ-
бова особа, уповноважується на вчинення проце-
суальних дій та законного затримання [4, с. 324]. 

Затримувати особу капітан судна має право на 
такий період часу, який необхідний для того, щоб 
її доставити на територію України. Дане повнова-
ження пов’язане з необхідністю організувати до-
судове розслідування у тому випадку, якщо буде 
здійснене на відповідному судні кримінальний 
злочин [2, с. 140]. Про досудове розслідування 
йдеться у ст. 214 КПК. Відповідно до цієї статті ка-
пітан судна може проводити процесуальні дії для 
виявлення правопорушення і вносити відомості до 
Єдиного реєстру досудового розслідування.

Невід’ємною частиною кримінального про-
вадження є заходи примусового характеру. Але, 
вони застосовуються за наявності підстав і мо-
жуть регулюватися за допомогою кримінального 
процесуального закону. Підстави чітко регла-
ментовані законом та спрямовані на забезпе-
чення належного порядку кримінального про-
вадження, маючи примусовий характер. Навіть 
якщо особа не має заперечень, вони все одно ма-
ють примусовий характер. Суб’єктом застосуван-
ня є суд та слідчий суддя [3, с. 302]. 

Кримінальний кодекс України (Розділ ХІ,  
ст.ст. 276–292) визначає наступні склади злочи-
нів даної категорії: «Порушення правил безпе-
ки дорожнього руху або експлуатації транспорту 
особами, які керують транспортними засобами» 
(ст. 286); «Вчинення професійної діяльності чле-
ном екіпажу або обслуговування капітаном на-
зви свого судна при зіткненні судів» (ст. 276-1); 
ст. 276 «Порушення правил безпеки руху або 
експлуатації залізничного, водного або повітря-
ного транспорту» (ст. 276); «Порушення діючих 
на транспорті правил» (ст. 291); «Пошкодження 
об'єктів магістральних або промислових нафто-, 
газо-, конденсатопроводів й нафтопродуктопро-
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водів» (ст. 292); «Випуск в експлуатацію техніч-
них несправних транспортних засобів або інше 
порушення їх експлуатації» (ст. 287); «Незакон-
не заволодіння транспортним засобом» (ст. 289); 
«Знищення, саморобка або заміна номерів вузлів 
й агрегатів транспортного засобу» (ст. 290); «Пору-
шення правил, норм та стандартів, що стосуються 
безпеки дорожнього руху» (ст. 288) [2, с. 140].

Суб'єкти злочину характеризуються недо-
статньою критичною самооцінкою, нерідко вони 
переоцінюють свої професійні якості і психофі-
зіологічні особливості [10]. Так, аналіз даних по 
аварійності морських суден, матеріалів розслі-
дування морських катастроф показує наявність 
порушення екіпажами встановлених правил 
і дисципліни, помилки в техніці, неправильні рі-
шення екіпажу і т. д. Прецеденти подібного роду 
прийнято відносити до числа пускових факторів 
(першопричин) розвитку нештатної ситуації на 
морському транспорті. 

Звертаючи увагу на вищесказане, можна ска-
зати про деякі особливості, що характеризують 
розвиток причинного зв'язку при правопорушен-
нях. По-перше, як випливає з попереднього ви-
кладу, суб'єкти злочину проявляються через ді-
яння (дію або бездіяльність). По-друге, нерідко 
розвиток причинного зв'язку в часі може бути як 
тривалим, так і гранично стислим. По-третє, роз-
виток причинного зв'язку залежить від умов, які 
в одних випадках можуть сприяти йому, стриму-
вати або змінювати напрямок [11, с. 544].

Таким чином, вбачається, що фактично до-
судове розслідування проводиться уповноваже-
ною особою, у цьому випадку – капітаном судна, 
яка повинна прийняти першочергові заходи для 
вставлення обставин кримінального правопору-
шення, всебічно, повно і неупереджено досліди-
ти обставини кримінального провадження, вия-
вити як ті обставини, що викривають, так і ті, що 
виправдовують підозрюваного, обвинуваченого, 
а також обставини, що пом’якшують чи обтяжу-
ють його покарання, надати їм належну правову 
оцінку та забезпечити прийняття законних і не-
упереджених процесуальних.

Виділяють дві вихідні ситуації в розслідуванні 
[12, с. 824]. Перша з них характеризується тим, що 
в первинних матеріалах містяться факти, що ві-
дображають як наслідки, так і умови, в яких діяла 
причина. Її можна назвати ситуацією з неповною 
системою обґрунтування, яка породжує систему 
тактичних завдань – обмеження кола причин 
і пізнання механізму події (що дозволяє визна-
чити коло осіб, причетних до скоєння злочину). 
В подальшому вивчається нормативна модель ді-
яльності кожного з перевіреного кола, порівнянна 
з пізнанням фактичним чином дією, що вже до-
зволяє доводити винність конкретної людини.

Друга ситуація характеризується тим, що 
є дані тільки про наслідки. Таку ситуацію мож-
на позначити як «ситуацію з конкуренцією при-
чин». Вона, в свою чергу, породжує завдання по 
вивчення обстановки, яка відбулася перед ви-
никненню події, оскільки її рішення дозволяє 
виявити умови, при яких розвивалося ту чи іншу 
подію, а потім досліджується механізм, що дає 
можливість визначити, яке з умов стало при-
чиною. У зв'язку з цим особливого значення на-
буває питання про механізм слідоутворення, до-

слідження якого неможливо без характеристики 
вражаючих факторів.

Отже, можна визначити недоліки у чинному 
Кримінально процесуальному кодексі України, 
які стосуються досудового розслідування на мор-
ському транспорті. В Україні почалася активна 
фаза процесу реформування морської галузі, 
імплементація Закону «Про морські порти Укра-
їни». Реалізація портової реформи, основна суть 
якої полягає в залученні приватного капіталу, 
приватних інвесторів в портову інфраструктуру 
до виконання інвестиційних проектів у межах 
державно-приватного партнерства стосується 
кожного морського торгового порту і працюючого 
на його території підприємства. У засобах масової 
інформації, особливо спеціалізованих виданнях, 
в інформаційних програмах, в рамках «круглих 
столів» і «робочих груп» активно обговорюються 
перші результати здійснення найголовніших 
новацій закону – створення на матеріальній 
базі існуючих раніше державних морських тор-
говельних портів Державного підприємства «Ад-
міністрація морських портів Україна» і перших 
кроків її керівників до передачі об'єктів морської 
інфраструктури в концесію або оренду [15, с. 20].

Існує ще декілька суперечностей, які поляга-
ють в тому, що законодавцем не регламентуєть-
ся порядком затримувати особу, хоча застосову-
ється капітаном судна; з іншого боку, надається 
право слідчому судді, але не визначає спрощеної 
процедури при вчиненні злочину. 

Відповідно до ст. 276 КПК, особі може вруча-
тися письмове повідомлення про підозру на місці 
злочину. Застосовувати дане право може будь-
яка неуповноважена особа та уповноважена осо-
ба, згідно зі ст. 208 КПК України. Уповноважена 
особа повинна повідомляти затриманого про під-
стави затримання, роз’яснювати про права, які 
дозволяють мати захисника або отримати медич-
ну допомогу [20].

Окрім того, необхідно звернути увагу, що за 
результатами досудового розслідування та су-
дового провадження відносно правопорушення, 
скоєного на морському чи річковому транспорті, 
якщо особа виявилася невинуватою, їй держава 
надає компенсацію за моральну шкоду. Про цей 
факт говориться у Законі України від 01 грудня 
1994 р. «Про порядок відшкодування шкоди, за-
вданої громадянину незаконними діями органів, 
що здійснюють оперативно-розшукову діяльність, 
органів досудового розслідування, прокуратури 
і суду». Крім капітана судна немає серед суб’єктів 
того, хто може нести відповідальність за бездіяль-
ність та неправомірні дії [21]. Тобто, діє єдиний 
законний порядок, який не залежить від місця 
вчинення кримінального правопорушення.

Проте, виникає питання, яке пов’язане зі ста-
тусом капітана судна. Затримувати особу капі-
тан судна може за наявності підстав визнаних 
законом. Тримати особу під вартою можна при 
наявності певного суспільного інтересу, який 
має переваги щодо принципу поваги до свободи 
особистості. Строк затримання (чітко визнаний 
законом) капітаном судна та особи чітко відбу-
вається від кількох днів до кількох місяців. Але, 
такий порядок кримінального провадження не 
узгоджується з Конституцією України. Адже, від-
повідно до ч. 1 ст. 21 ніхто не має права тримати 
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особу під вартою, не отримавши рішення суду. 
При необхідності для запобігання злочину особу 
можуть тримати під вартою у вигляді тимчасово-
го запобіжного заходу протягом 72 годин. Після 
рішення суду особа звільняється [20]. 

Такі суперечності можна усунути у тому ви-
падку, якщо: 

а) доповнити ч. 6 ст. 29 Конституції України, 
якою б передбачалося вести особливий порядок 
кримінального провадження на морському та річ-
ковому транспорті, що перебувало закордоном;

б) ввести зміни до КПК, доповнення про кри-
мінальне правопорушення особи, яка тримаєть-
ся під вартою на морському судні, що перебувало 
закордоном країни;

в) доповнити ч. 4 статті 207 КПК, в якій пе-
редбачається про особливості затримання особи 
на морському судні, якою було вчинене кримі-
нальне правопорушення, а судно перебувало за 
територією України; 

г) ввести зміни до статей 208, 210, 211, 
213 КПК. При внесенні змін до ст. 211 КПК вра-
хувати практику застосування тимчасового аре-
шту в інших країнах та спрощений порядок його 
застосування (невідкладно після вчинення зло-
чину повідомити органи досудового розслідуван-
ня, який вносить відомості до Єдиного реєстру до-
судового розслідування та подає клопотання до 
суду, який може застосувати тимчасовий арешт 
строком до 40 діб. 

Отже, для усунення наведених колізій у За-
коні, потрібно ввести доповнення щодо випадку, 
коли відсутня можливість доставити підозрюва-
ну особу у зазначений термін; зазначити гаран-
тії проти недбалості проведення процесуальних 
дій капітаном морського судна; передбачити не-
відкладне відрядження слідчо-оперативної гру-
пи, якщо виникне тяжкий злочин; передбачити 
транзитне перевезення затриманої особи.

Висновки. Акти розслідувань дозволяють 
отримати інформацію де, як, коли і чому сталася 
аварія, з ким або з чим стався аварійний випа-
док, і хто винен. На підставі отриманих результа-
тів розслідування формуються попереджувальні 
заходи у вигляді рекомендацій та заходів в сис-
тему безпеки судноплавства, але в той же час та-
кий підхід не розкриває всієї картини аварії і не 
переводить нештатну ситуацію в штатну. В окре-
мих випадках, в процесі розслідування виникає 
необхідність в проведенні судової експертизи за 
запитом слідчих і судових органів.

На сьогоднішній день відповідно до чинного 
законодавства в Україні Державний департа-
мент морського і річкового транспорту (Держав-
на служба морського та річкового транспорту 
України) визначений єдиним Урядовим органом 
державного управління морського транспорту. 
Також, існують установи, які створювалися за до-
помогою наказами Мінтрансу і підлеглих безпо-
середньо міністерством транспорту та постанов 
Кабінету Міністрів України.

В Порядку кримінального провадження за-
значається, що до кримінального процесуально-
го законодавства входять українські міжнародні 
договори, Конституція України, згоди видані 
Верховною Радою України. У розділі VI Кримі-
нального процесуального кодексу йдеться про 
консульські установи української держави на 
морському транспорті, яке знаходяться за те-
риторією України. На сучасному етапі виникає 
багато проблемних питань, які стосуються за-
конності та умова затримання особи на морсько-
му або річковому судні, яке знаходиться поза 
територією України. Відповідно до ст. 519 КПК 
капітан судна, який є службовою особою, уповно-
важується на вчинення процесуальних дій та за-
конного затримання. 

Систему державного управління галуззю вод-
ного транспорту пропонується вдосконалити за 
такими напрямками: упорядкувати управлін-
ня діяльністю госпрозрахункових підприємств 
в рамках ГО «Укрморпорт», підпорядкувавши 
його Державній службі морського та річкового 
транспорту України, як було визначено наказом 
Мінтрансу № 933; упорядкувати статус і функ-
ції існуючих наглядових органів в галузі водно-
го транспорту, зокрема реорганізувати Інспек-
цію з питань щодо дипломування й підготовки 
моряків у відповідне Бюро з підпорядкуванням 
його Державній службі морського та річкового 
транспорту України, Інспекцію Головного дер-
жавного реєстратора флоту – до відповідного під-
розділу Державної служби морського та річко-
вого транспорту України, а також оптимізувати 
структуру Держфлотінспекції України та ввести 
її до складу Державна служба морського та річ-
кового транспорту України; зосередити функції 
державного управління галуззю, в тому числі 
безпекою судноплавства, і організації державно-
го нагляду в урядовому органі державного управ-
ління – Державна служба морського та річкового 
транспорту України.
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