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Анотація. У статті досліджено концепт «реальний 
зв’язок» у контексті правової (морської) доктрини задля 
визначення змісту і обсягу зобов’язань щодо безпеки 
мореплавства з огляду на їх розуміння як елементу забез-
печення існування «реального зв’язку» між Україною як 
державою прапора і українськими суднами (суднами Укра-
їни). Автор відзначає наявність численних наукових дослі-
джень, у яких аналізуються загальні та спеціальні питання 
забезпечення безпеки мореплавства. Однак дослідженню 
питань ролі, місця, змісту та обсягу зобов’язань держави 
прапора щодо суден прапора у сфері безпеки мореплавства 
увага майже не приділяється, що ускладнює формування 
концепту «реальний зв’язок». Зазначене слід розглядати 
як недостатність правового обґрунтування, тобто недо-
статність загальнотеоретичних правових підвалин форму-
вання та реалізації правової (морської) доктрини для Укра-
їни, зокрема її концептуальних правових положень, що 
визначає актуальність дослідження. Автор стверджує, що 
зміст і обсяг поняття «реальний зв’язок» UNCLOS 82 не 
надає, але з її тексту випливає його розуміння як об’єдну-
вального, тобто такого, що містить певні складові частини. 
Зазначене дало автору можливість виокремити і дослідити 
зобов’язання держави прапора щодо безпеки мореплав-
ства саме як складові частини «реального зв’язку». Дослі-
дження положень міжнародних угод, зокрема положень 
UNCLOC 82, які стосуються змісту і обсягу зобов’язань 
держави прапора щодо безпеки мореплавства, дало змогу 
автору зробити такі висновки та пропозиції. По-перше, 
держава прапора щодо суден прапора зобов’язується вжи-
вати необхідних заходів («ефективно» здійснювати свою 
«юрисдикцію і контроль» в адміністративних, технічних 
і соціальних питаннях; дотримуватися «загальноприйня-
тих міжнародних правил, процедур і практики й робити 
всі необхідні кроки для забезпечення їх дотримання; роз-
слідувати і, коли це доречно, вжити будь-яких заходів, 
зокрема заходів, необхідних для виправлення становища, 
коли належна юрисдикція і контроль щодо будь-якого 
судна прапора не здійснюються (у разі отримання пові-
домлення про такі факти); повідомляти інші держави пра-
пора про факти, коли належна юрисдикція і контроль щодо 
будь-якого судна прапора ними не здійснюються, якщо 
є явні підстави це вважати. По-друге, держава прапора 
щодо суден прапора зобов’язується вживати заходів для 
забезпечення безпеки у морі, зокрема щодо конструкції, 
обладнання і придатності суден до плавання; комплекту-
вання, умов праці і навчання екіпажів суден; користування 
сигналами, підтримання зв’язку й попередження зіткнень. 
По-трете, слід вживати заходів стосовно зобов’язання 
капітана будь-якого судна прапора щодо надання допомоги 

будь-якій знайденій у морі особі, якій загрожує загибель; 
прямування зі всією можливою швидкістю на допомогу 
потерпаючим лихо на морі; надання після зіткнення допо-
моги іншому судну, його екіпажу і його пасажирам і, коли 
це можливо, повідомлення цьому судну назви свого судна, 
порту його реєстрації і найближчого порту, в який воно 
зайде.

Ключові слова: держава прапора, судно прапора, 
реальний зв’язок, безпека мореплавства, зобов’язання 
щодо безпеки мореплавства.

Постановка проблеми. 28 грудня 2018 року набула чин-
ності Постанова Кабінету Міністрів України «Про внесення 
змін до Морської доктрини України на період до 2035 року» 
від 18 грудня 2018 року № 1108 [1]. Цією Постановою було 
затверджено другу – чинну на цей час (1 серпня 2021 року) 
редакцію Морської доктрини України на період до 2035 року 
(далі – Мордок 2018). Правовою підставою формування 
і затвердження Мордок 2018 став Указ Президента України 
від 12 жовтня 2018 року № 320/2018 [2], яким було введено 
у дію Рішення Ради Національної безпеки і оборони України 
(далі – РНБО) «Про невідкладні заходи щодо захисту націо-
нальних інтересів на Півдні та Сході України, і Чорному 
та Азовському морях і Керченській протоці» від 12 жовтня 
2018 року [3]. Мордок 2018 «визначає стратегію та основні 
напрями подальшого розвитку», а її реалізація має забез-
печити розвиток України як морської держави (Мордок 
2018 «Загальні питання»). Отже, виходячи з «місця і ролі 
у глобальній та регіональній системі міжнародних відносин», 
Україна «повинна дотримуватися міжнародних стандартів 
безпеки мореплавства», при цьому, «імплементація міжна-
родно-правових норм вимагає чітко структурованої системи 
забезпечення безпеки мореплавства» (Мордок 2018 «Сучас-
ний стан сфери морської діяльності»). Отже, до пріоритет-
них національних інтересів на морі належить «забезпечення 
безпеки», зокрема шляхом «підтримки свободи відкритого 
моря», «охорони людського життя на морі і рятування людей, 
майна і суден» (Мордок 2018 «Національні інтереси на морі») 
з огляду на необхідність «провадження морської діяльності 
з дотриманням законодавства України та її міжнародних дого-
ворів», оскільки пріоритети «забезпечення безпеки мореплав-
ства» і «охорони людського життя на морі» визначаються як 
одні з «основних принципів» реалізації державної морської 
політики (Мордок 2018 «Мета, принципи і напрями реалізації 
державної морської політики»).
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Вищенаведене дає підстави стверджувати, що забезпечення 
якості, отже, ефективності Мордок 2018 буде значною мірою 
залежати від наукового обґрунтування визначення стратегії 
та основних напрямів розвитку України як держави прапора, 
що слід розглядати як наукове завдання, а також слугує обґрун-
туванням актуальності дослідження саме концепту «реальний 
зв’язок» у контексті правової (морської) доктрини для України 
[4, с. 279]. Отже, об’єктом дослідження визначено формування 
загальнотеоретичних основ правової (морської) доктрини 
для України, а предметом дослідження – концепт «реальний 
зв’язок» у сенсі визначення змісту і обсягу зобов’язань щодо 
безпеки мореплавства з огляду на їх розуміння як елементу 
забезпечення існування «реального зв’язку» між Україною як 
державою прапора і українськими суднами (суднами України) 
у контексті правової (морської) доктрини.

Мета дослідження. Метою статті є дослідження концепту 
«реальний зв’язок» у контексті правової (морської) доктрини 
для визначення змісту і обсягу зобов’язань щодо безпеки море-
плавства з огляду на їх розуміння як елементу забезпечення 
існування «реального зв’язку» між Україною як державою 
прапора і українськими суднами (суднами України). Для досяг-
нення мети дослідження проаналізовано наукові здобутки укра-
їнських та іноземних учених, які становлять його емпіричну 
базу. Це, зокрема, наукові праці таких учених, як І. Барінова, 
Т. Аверочкіна, О. Балобанов, К. Бекяшев, Є. Додін, Д. Іванов, 
І. Зенкін, С. Ківалов, В. Кісельов, Т. Ковальова, А. Колод-
кін, Т. Короткий, С. Кузнецов, Л. Пашковська, В. Сергійчик, 
В. Сідорченко, О. Скворцов (у сфері міжнародного морського 
права), Ch. Hill, F.N. Hopkins, L.A. Kozyr, В. Бойович, Р. Вей, 
О. Боровик, С. Горчаков, Л. Позолотін, В. Прус, В. Торський  
(у сфері міжнародно-правового регулювання безпеки море-
плавства), В. Лебедєв, І. Мельніков, О. Ніцевич, О. Супруненко 
(у сфері безпеки морської діяльності).

16 листопада 1994 року набула чинності Конвенція Орга-
нізації Об’єднаних Націй з морського права 1982 року (далі – 
UNCLOS 82) [5]. Із приєднанням до UNCLOS 82 [6] Україна 
набула певних прав, обов’язків і відповідальності у сфері 
освоєння морського середовища, зокрема правовий статус 
«держава-учасниця» [7], який позначає державу, що пого-
дилась на обов’язковість для неї положень UNCLOS 82 і для 
якої вона є чинною (п. 1 ч. 2 ст. 1 «Вживання термінів і сфера 
застосування» (“Use of terms and scope”)), отже, погодилась 
добровільно виконувати взяті на себе зобов’язання і здійсню-
вати «права і юрисдикцію та користуватися свободами» (“the 
rights, jurisdiction and freedoms”), зокрема таким чином, щоб 
не допускати зловживань правами (ст. 300 «Добровільність 
і незловживання правами» (“Good faith and abuse of right”).

Нагадаємо насамперед терміни та визначення понять, 
які ми будемо використовувати далі. Зокрема, держава пра-
пора – це держава, яка реалізує своє «право судноплавства» 
або «держава, під прапором якої плаває та має право плавати 
певне судно»; судно прапора – це певне судно, що здійснює 
плавання та має право плавати під прапором певної держави – 
держави прапора; право судноплавства – право кожної держави 
на те, щоб «судна під її прапором плавали у відкритому морі» 
(ст. 90 «Право судноплавства» (“Right of navigation”). Міжна-
родно-правового закріплення положення, що стосуються права 
держав на надання національності, права плавання під дер-
жавним прапором і реєстрації суден, а також положення щодо 

«реального зв’язку» між державою і судном прапора дістали 
у 1958 році у ст. ст. 4 і 5 Конвенції про відкрите море 1958 року 
(далі – КВМ 1958) [8]. Зауважимо, що, відповідно до ч. 1 
ст. 311 «Відношення до інших конвенцій та міжнародних угод» 
(“Relation to other conventions and international agreements”), 
UNCLOS 82 «має переважну силу у відносинах між держа-
вами-учасницями над Женевськими конвенціями з морського 
права від 29 квітня 1958 року» [9]. Правовий зв’язок «дозвіл – 
зобов’язання» між державою, що реалізувала «право судноп-
лавства» – державою прапора, та судном, яке має зобов’язання, 
що випливають із отримання «права плавання під прапором – 
національності» – судном прапора, визначається UNCLOS 82 
як «реальний зв’язок» (ч. 1 ст. 91 «Національність суден»). 
Зазначимо, що визначення, зміст і обсяг поняття «реальний 
зв’язок» UNCLOS 82 не надає, але з її тексту випливає розу-
міння цього поняття як об’єднувального, тобто такого, що 
містить певні складові частини, звідки випливає можливість 
дослідити кожну складову частину цього поняття окремо. 
Отже, для досягнення цілей дослідження можна виокремити 
у концепції «реальний зв’язок» вивчення зобов’язань України 
щодо безпеки мореплавства з огляду на їх розуміння як елемен-
тів забезпечення існування «реального зв’язку» між Україною 
і українськими суднами (суднами України) у контексті правової 
(морської) доктрини для України як держави прапора.

Дослідження положень міжнародних угод, зокрема поло-
жень UNCLOC 82, які стосуються змісту і обсягу зобов’язань 
держави прапора щодо безпеки мореплавства, дає змогу ствер-
джувати таке.

По-перше, держава прапора щодо суден прапора зобов’язу-
ється вирішувати такі завдання.

1) Вживати необхідних заходів («ефективно» здійснювати 
свою «юрисдикцію і контроль» в адміністративних, технічних 
і соціальних питаннях (ч. 1 ст. 94 «Зобов’язання держави пра-
пора» (“Duties of the flag State”). Згадаємо, що одним з останніх 
досліджень, присвячених визначенню поняття «юрисдикція» 
і його змісту, було монографічне дослідження Т. Аверочкі-
ної, яка ґрунтовно досліджувала питання загальноприйнятого 
визначення поняття «юрисдикція» та дійшла висновку про те, 
що «категорія «юрисдикція» є багатомірною і, будучи викори-
станою різними галузями права та законодавства, з певними 
відмінностями позначає здійснення уповноваженими органами 
держави всього комплексу своїх владних повноважень на пев-
ній території та у визначеній сфері суспільних відносин. Це 
передбачає встановлення правил поведінки на певній території, 
оцінювання державними органами стану дотримання цих пра-
вил поведінки суб’єктами правовідносин з точки зору націо-
нального правопорядку й міжнародно узгоджених норм, які 
є обов’язковими для цієї держави, застосування правової санк-
ції у разі негативного результату такого оцінювання, а також 
вжиття інших примусових заходів впливу, що є припустимими 
відповідно до національного законодавства, здійснення сер-
вісних процедур у сферах управління державних та уповнова-
жених ними органів на зазначеній території та в акваторіях» 
[10, с. 36–37]. Наведемо також визначення поняття «юрисдикція 
держави прапора». Це «сукупність повноважень», відповідно 
до яких держава прапора вирішує правові спори та справи про 
правопорушення, тобто «оцінює дії особи або іншого суб’єкта 
права на борту судна з точки зору їх правомірності та засто-
совує до правопорушників юридичні санкції» [11, с. 249];  
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«сукупність правомочностей судових та адміністративних 
органів держави» вирішувати правові питання, що пов’язані 
з діяльністю морських суден [12, с. 421–422]. Отже, термін 
«юрисдикція» у цьому контексті «має тлумачитися у найбільш 
широкому змісті цього слова як суверенна влада» держави пра-
пора («при цьому мається на увазі, звісно, юрисдикція у широ-
кому змісті, тобто не лише судова юрисдикція, але й влада 
«держави прапору»») [13, с. 76].

В. Сергійчик досліджувала міжнародно-правові засади 
технічного нагляду державі прапора [14], а питанню адміні-
стративно-правових засад здійснення контролю технічного 
стану морських суден було присвячено її дисертаційне дослі-
дження [15].

2) Дотримуватися «загальноприйнятих міжнародних пра-
вил, процедур і практики» (“generally accepted international 
regulations, procedures and practices”) й робити всі необхідні 
кроки для забезпечення їх дотримання (ч. 5 ст. 94). Щодо цього 
В. Кісельов зазначає, що «концепція «міжнародних норм та стан-
дартів» є однією з примітних новел, яку було внесено до міжна-
родного морського права UNCLOS 82. На його думку, ця Кон-
венція, вирішуючи принципові питання, які стосуються режиму 
морських просторів і діяльності держав у Світовому океані, «не 
могла включити численні норми» чинного міжнародного права, 
що стосуються, зокрема, безпеки судноплавства; UNCLOS 82 
«лише відсилає» до таких норм, які мають «головним чином 
технічний зміст». До того ж термінологія, що використовується, 
«є далекою від одноманітності». Так, терміни «норми», «стан-
дарти», «правила», «практика і процедури» використовуються 
у комбінаціях із визначенням їх як «загальноприйнятих» (голов-
ним чином, коли це стосується судноплавства), «застосовних», 
«узгоджених у міжнародному порядку», «глобальних», «регіо-
нальних», «міжнародних норм і стандартів», «міжнародних 
правил, практик і процедур». Така «багатоманітність терміноло-
гії припускає, очевидно, можливість для припущення», що зміст 
навіть подібних визначень «може не співпадати», що викликає 
необхідність окремого дослідження [16, с. 12]. Юридично-тех-
нічні норми у міжнародно-правових актах з безпеки судноплав-
ства досліджував Д. Іванов [17]. І. Зенкін наголошує на тому, що 
тільки ті правила («запропоновані щодо морських просторів за 
межами територіальних вод») є обов’язковими для виконання, 
на основі яких склалися міжнародні звичаї або які отримали 
відображення у міжнародній угоді [18, с. 6].

Щодо терміна «стандарти», то його зазвичай використо-
вують у таких двох значеннях: як конкретне правило, яке 
було розроблено «компетентною організацією»; як «позна-
чення самого адміністративно-регламентаційного акта». Так, 
наприклад, Міжнародна морська організація (далі – ІМО 
(“International Maritime Organization”)) [19] – «спеціалізована 
установа в галузі судноплавства і впливу судноплавства на мор-
ське середовище». ООН (ст. 59 ч. XV «Зв’язок з Організацією 
Об’єднаних Націй і іншими організаціями») є «компетентною 
організацією», тобто має компетенцію у сфері забезпечення 
безпеки мореплавства і охорони людського життя на морі (ст. 2 
ч. ІІ «Функції»), а стандарти ІМО – «це односторонні акти цієї 
організації, результат її волевиявлення» [20, с. 86, 87] (щодо 
правової природи та імплементації міжнародно-правових стан-
дартів підготовки і дипломування моряків див. джерело [21], 
а щодо правової природи актів Міжнародної організації мор-
ського супутникового зв’язку див. джерело [22]).

1 листопада 1974 року у Лондоні було прийнято чергову 
редакцію Міжнародної конвенції з охорони людського життя 
на морі (МК СОЛАС 74) (далі – МК СОЛАС) [23], яка набула 
чинності 25 травня 1980 року. Загальновизнано, що СОЛАС 74 
є найважливішою («основною міжнародною угодою» [24, с. 31]) 
міжнародною угодою, яка стосується безпеки торговельних 
суден та визначає мінімальні стандарти щодо їх конструкції, 
обладнання і експлуатації [25; 26]. В МК СОЛАС зазначено, що 
саме держави прапора є відповідальними за забезпечення того, 
щоб на їх суднах прапора зазначені стандарти виконувалися, 
були наявні певні сертифікати, які би підтверджували їх вико-
нання. Власне, це відносять до функцій морських адміністра-
цій держави прапора [27; 28, с. 31].

3) Розслідувати і, коли це доречно, вжити будь-яких захо-
дів, зокрема заходів, необхідних для виправлення становища, 
коли належна юрисдикція і контроль щодо будь-якого судна 
прапора не здійснюються (у разі отримання повідомлення про 
такі факти) [29].

4) Повідомляти інші держави прапора про факти, коли 
належна юрисдикція і контроль щодо будь-якого судна прапора 
ними не здійснюються, якщо є явні підстави так вважати (ч. 6, 
ст. 94).

По-друге, держава прапора щодо суден прапора зобов’язу-
ється вживати заходів для забезпечення безпеки у морі, зокрема 
щодо таких аспектів.

1) Конструкції, обладнання і придатності суден до пла-
вання [30] (пп. а ч. 3 ст. 94). Зокрема, кожне судно прапора 
перед реєстрацією [31], а надалі через відповідні проміжки 
часу інспектувалося кваліфікованим судновим інспектором 
[32] і мало на борту такі карти, «мореплавні видання» (“nautical 
publications”) і навігаційне обладнання та прилади, які необ-
хідні для безпечного плавання (пп. а ч. 4 ст. 94).

2) Комплектування [33], умов праці [34] і навчання екі-
пажів суден [35] з урахуванням застосовних «міжнародних 
документів» (“international instruments”) [36] (пп. b ч. 3 ст. 94), 
зокрема кожне судно прапора має очолюватися капітаном і офі-
церами відповідної кваліфікації, в тому числі у галузі судново-
діння, навігації, зв’язку [37] і суднових машин та обладнання, 
а екіпаж за кваліфікацією і чисельністю має відповідати типу, 
розмірам, механізмам і обладнанню судна (пп. b ч. 4 ст. 94).

3) Користування сигналами [38], підтримання зв’язку 
й попередження зіткнень (пп. с ч. 3 ст. 94), зокрема треба, щоб 
на кожному судні прапора капітан, офіцери і необхідною мірою 
екіпаж [39] були повністю ознайомлені із застосовними міжна-
родними правилами з питань охорони людського життя на морі, 
попередження зіткнення [40] та підтримання зв’язку по радіо 
[41], а також були зобов’язані дотримуватися таких правил (пп. 
с ч. 4 ст. 94).

4) Зобов’язання капітана будь-якого судна прапора тією 
мірою, якою він може це виконати, не наражаючи на серйозну 
небезпеку судно, екіпаж чи пасажирів (ч. 1 ст. 98 «Обов’язок 
надання допомоги» (“Duty to render assistance”), по-перше, 
надати допомогу будь-якій знайденій у морі особі, якій загро-
жує загибель (пп. а ч. 1 ст. 98); по-друге, прямувати зі всією мож-
ливою швидкістю на допомогу потерпаючим, якщо йому пові-
домлено, що вони потребують допомоги, оскільки на таку дію 
з його боку можна розумно розраховувати (пп. b ч. 1 ст. 98). Ряту-
вання людей є «субінститутом рятування на морі». У публічно-
правовому сенсі зобов’язання надання допомоги людини, яка 
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її потребує, і її рятування, якщо їй загрожує загибель, – «це 
природній прояв гуманності». При цьому «основним суб’єктом 
обов’язку» щодо рятування людського життя є капітан судна 
[42, с. 9]. Наведені положення співпадають («практично без 
змін») з положеннями ст. 12 КВМ 1958 і «є фактично коротким 
викладом наявних уже упродовж десятиліть положень інших 
конвенцій, у яких вони конкретизуються» [43, с. 5]. Так, перше 
положення конкретизується у ст. 11 і ст. 12 Конвенції для об’єд-
нання деяких правил стосовно надання допомоги і рятування 
на морі 1910 року (далі – Рятування 1910) [44] та у ст. 10 Між-
народної конвенції про рятування 1989 року (далі – Рятування 
1989) [45], а друге положення конкретизується Правилом 10 
«Повідомлення про лихо. Обов’язки та порядок дій» (”Distress 
messages – obligations and procedures”) Глави V «Безпека море-
плавства» (“Safety of navigation”) Додатків до СОЛАС 74 
(“Annexes to the 1974 SOLAS Convention and the 1988 protocol 
thereto”).

5) Зобов’язання капітана будь-якого судна прапора після 
зіткнення надати допомогу іншому судну, його екіпажу, його 
пасажирам і, коли це можливо, повідомити цьому судну назву 
свого судна, порт його реєстрації і найближчий порт, у який 
воно зайде (пп. с ч. 1 ст. 98). Це положення конкретизується 
у ст. 8 Конвенції Рятування 1910 року, але ця конкретизація, 
«однако, весьма незначительна» [43, с. 5–6]. Слід додатково 
зазначити, що визначенню, змісту та обсягу правового статусу 
капітана морського торговельного судна були присвячені чис-
ленні як дослідження загального характеру [46–50], так і дослі-
дження окремих сфер його діяльності [51; 52].

Висновки і пропозиції. Вищезазначене дає підстави зро-
бити такі висновки і пропозиції.

1) UNCLOS 82 не визначає зміст і обсяг поняття «реальний 
зв’язок», але з її тексту випливає його розуміння як об’єдну-
вального, тобто такого, що містить певні складники. Зазначене 
дало автору можливість виокремити і дослідити зобов’язання 
держави прапора щодо безпеки мореплавства саме як склад-
ника «реального зв’язку».

2) Дослідження положень міжнародних угод, зокрема 
положень UNCLOC 82, які стосуються змісту і обсягу зобов’я-
зань держави прапора щодо безпеки мореплавства, дало змогу 
автору дійти таких висновків:

− держава прапора щодо суден прапора зобов’язується 
вживати необхідних заходів («ефективно» здійснювати свою 
«юрисдикцію і контроль» в адміністративних, технічних 
і соціальних питаннях; дотримуватися «загальноприйнятих 
міжнародних правил, процедур і практики й робити всі необ-
хідні кроки для забезпечення їх дотримання; розслідувати і, 
коли це доречно, вжити будь-яких заходів, зокрема заходів, 
необхідних для виправлення становища, коли належна юрис-
дикція і контроль щодо будь-якого судна прапора не здій-
снюються (у разі отримання повідомлення про такі факти); 
повідомляти інші держави прапора про факти, коли належна 
юрисдикція і контроль щодо будь-якого судна прапора ними не 
здійснюються, якщо є явні підстави так вважати;

− держава прапора щодо суден прапора зобов’язується 
вживати заходів для забезпечення безпеки у морі, зокрема 
щодо конструкції, обладнання і придатності суден до плавання; 
комплектування, умов праці і навчання екіпажів суден; корис-
тування сигналами, підтримання зв’язку й попередження зітк-
нень;

− держава прапора має зобов’язувати капітана будь-якого 
судна прапора стосовно надання допомоги будь-якій знайде-
ній у морі особі, якій загрожує загибель; прямування зі всією 
можливою швидкістю на допомогу потерпаючим лихо на морі; 
надання після зіткнення допомоги іншому судну, його екіпажу, 
його пасажирам і, коли це можливо, повідомлення цьому судну 
назви свого судна, порту його реєстрації і найближчого порту, 
у який воно зайде.

3) Вищезазначене дало автору підстави визначити необхід-
ність, отже, пропонувати розуміння зобов’язань щодо безпеки 
мореплавства як елементу забезпечення існування «реального 
зв’язку» між Україною як державою прапора і українськими 
суднами (суднами України) у процесі формування правової 
(морської) доктрини для України.
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Kuznietsov S. Ukraine is a flag state: the concept of 
“genuine link” in the context of legal (maritime) doctrine 
(obligations on maritime safety)

Summary. The author notes the existence of numerous 
scientific studies, which analyze the general and special issues 
of the safety of traffic on the high seas; but the study of the role, 
place, content and scope of the obligations of the “flag state” 
in relation to “flag vessels” in the field of safety of traffic on 

the high seas is practically non-existent, which complicates 
the formation of the concept of the “genuine link”. 
The mentioned should be considered as insufficiency of legal 
rationale, i.e. insufficiency of general theoretical legal bases 
of formation and realization of legal (maritime) doctrine for 
Ukraine, in particular its conceptual legal provisions that 
define urgency of research. The author states that the meaning 
and scope of the concept of “genuine link” is not provided 
by UNCLOS 82, but its text implies its understanding as 
unifying, i.e. one that contains certain components. The above-
noted gave the author the opportunity to identify and explore 
the obligations of the “flag state” on the safety of traffic on 
the high seas as part of the “genuine connection”. The study 
of the provisions of international agreements, in particular 
the provisions of UNCLOC 82, which relate to the content 
and scope of the obligations of the ‘flag state’ on the safety 
of traffic on the open seas, allowed the author to draw 
the following conclusions and suggestions. The “flag state” 
undertakes to “take the necessary measures” (“effectively” 
to exercise its “jurisdiction and control” in administrative, 
technical and social matters; “to adhere to generally accepted 
international rules, procedures and practices and to take 
all necessary steps to ensure that they are complied with”; 
investigate and, where appropriate, take any action, in particular 
with regard to measures necessary to remedy a situation where 
proper jurisdiction and control over any “flag vessel” is not 
exercised (in case of notification of such facts), to inform other 
“flag states” of the facts when they do not exercise proper 
jurisdiction and control over any “flag vessel”, if there are clear 
grounds to believe. The “flag state” undertakes to take measures 
to ensure safety at sea in respect of “flag vessels”, in particular 
as regards: the construction, equipment and suitability of ships 
for navigation; manning, working conditions and training 
of ship crews; signal usage, communication, and collision 
avoidance. In terms of the obligation of the master of any “flag 
vessel” to: provide assistance to any person found at sea who 
is in danger of death; head with all possible speed to help those 
in distress at sea; provide assistance to another vessel, its crew 
and its passengers after a collision and, where possible, notify 
that vessel of the name of its vessel, its port of registration 
and the nearest port of call.

Key words: flag state, flag vessel, genuine link, safety 
of traffic on the open seas, maritime security commitments.


