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Для уникнення такої ситуації, на наш погляд, спори, в яких орган державного 
регулювання господарської діяльності є стороною у податкових зобов'язаннях, 
слід віднести до компетенції господарських судів.

Окремо розглянемо спори, в яких суб'єкт владних повноважень є позивачем. 
Згідно з п. 4 ст. 1 КАС ці спори підвідомчі адміністративним судам. Вважаємо, 
що їх доцільно відносити до компетенції адміністративних судів, тільки якщо 
відповідачем є інший суб'єкт владних повноважень, тобто спір між цими суб­
'єктами існує з приводу реалізації їхньої компетенції у сфері державного управ­
ління.

Якщо ж відповідачем є юридична чи фізична особа, то такий спір слід розг­
лядати в порядку цивільного чи господарського судочинства відповідними суда­
ми. Адміністративні ж суди згідно з Концепцією адміністративно-правової ре­
форми повинні виконувати судовий контроль за діяльністю органів державної 
влади, захищати права та законні інтереси юридичних та фізичних осіб. “Пріори­
тети адміністративної юстиції лежать у сфері захисту прав громадянина, а не 
держави” [2, с. 10]. Тому в адміністративному судочинстві орган державної вла­
ди може виступати виключно відповідачем, що відповідає міжнародним демок­
ратичним традиціям адміністративного судочинства.
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ПРАВОВЫЕ ОСНОВЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
ДИСПАШЕРА

Осуществление совместных морских предприятий связано с опасностями мо­
реплавания. Так, В. Ф. Сидорченко обращает внимание на то, что “в реальной 
практике мореплавания существует множество факторов, воздействующих на 
судно, и поэтому никогда нельзя знать заранее, что не произойдет чего-либо нео­
жиданного (понятие “случайности мореплавания” широко известно международ­
ному и национальному морскому праву)” [1, 8].

Безопасность морских предприятий связана не только с обеспечением безо­
пасности судоходства и развитием средств спасания на море, “но также и с про­
блемами распределения убытков, вызванных происшествием, между судовла­
дельцем, фрахтователем и грузовладельцем. Распределение подобных убытков 
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регулируется институтом общей аварии” (именно этой теме был посвящен Пя­
тый международный семинар “Защита интересов судовладельцев” (Санкт-Петер­
бург, 2003 г. ) [2, 18].

Кодекс торгового мореплавания Украины (далее - КТМУ) [3] устанавливает: 
“Наличие общей аварии устанавливается и расчет по ее распределению (диспаша) 
составляется по заявлению заинтересованных лиц диспашерами” (КТМУ ст. 288 
“Диспашеры”). В связи с чем мы совершенно согласны с выводом А. А. Шашо- 
рина: “Функция диспашера состоит как раз в том, чтобы определить, имеется ли 
в данном конкретном случае общая авария или нет, и какие именно расходы от­
носятся к общей аварии, а какие - к частной. Лицо, подающее заявление о рас­
пределении общей аварии и составлении диспаши (а им, в основном, является 
судовладелец), лишь предоставляет все материалы, которые оно считает нуж­
ным, и уже от диспашера (как от лица, обладающего специальными необходимы­
ми познаниями) зависит установление наличия или отсутствия общей аварии и 
признание или непризнание конкретных расходов общеаварийными” [4, 49].

Следует, однако, иметь в виду, что в данном случае речь идет о функциях дис­
пашера на первой стадии процесса, который принято называть “диспашное про­
изводство”. При этом “сторона, требующая распределения общей аварии, обяза­
на доказать, что заявленные убытки или расходы действительно должны быть 
признаны общей аварией” (КТМУ ст. 289 “Бремя доказывания”).

Установление юридического факта того, что действия капитана судна могут 
квалифицироваться в качестве акта общей аварии, а те или иные расходы участ­
ников общего морского предприятия, понесенные для устранения общей опасно­
сти, являются общеаварийными, оформляется путем “вынесения диспашером 
постановления о наличии общей аварии” (КТМУ ст. 392. “Приостановление сро­
ка исковой давности при наличии общей аварии”), что “несомненно... влечет се­
рьезные юридические последствия. В случае установления такого факта расходы 
подлежат распределению между всеми участниками морского предприятия, и у 
лица, понесшего их, возникает право требовать у других участников морского 
предприятия возмещения доли их расходов. Исходя из этого, указанный факт 
может быть установлен судом” [4, 57], в свою очередь “заинтересованные лица 
могут оспорить диспашу в судебном порядке...” (КТМУ ст. 291 “Оспаривание 
диспаши”).

“Однако в том, что касается общей аварии, бизнесмены предприняли серьез­
ную попытку создать рай на земле - особенно для диспашеров (и юристов)... На 
практике существуют многочисленные сложности, которые будут возникать в 
любом случае, требуя услуг квалифицированных диспашеров, юристов, арбит­
ров и судей” [5, 20]. Так, например, некоторые из используемых выражений нуж­
даются в дополнительном пояснении... “Разумно” - вопрос разумности решается 
субъективной оценкой, т. е. он рассматривается во время происшествия, а не с 
точки зрения лучшего друга юриста - “мудрости заднего ума” [5, 22].

В процессе определения вида аварии диспашер должен руководствоваться 
правилами, которые содержатся в нормативно-правовых актах. Это вытекает из 
требования КТМУ, касающегося случая “неполноты закона”, когда он (диспа­
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шер) “руководствуется международными обычаями торгового мореплавания” 
(КТМУ ст. 293 “Применение обычаев”).

Составление диспаши обычно производится от имени судовладельца или 
страховщиков, которыми нанимается диспашер. “Следовательно, - делают вывод 
Т. Суиннертон и Л. Мур, - диспашер не действует в качестве эксперта [6], и со­
ответственно его диспаша может быть оспорена только на основании того, что 
она не была составлена в соответствии с Иорк-Антверпенскими правилами” 
[5, 28]. При этом “следует помнить, что деятельность диспашера носит оценоч­
ный характер; он опирается на собственные знания и опыт (здесь можно приве­
сти аналогию с аудитором); критерии отнесения расходов к общеаварийным до­
статочно размыты и носят оценочный характер” [4, 58].

Упомянутая уже нами ст. 288 “Диспашеры” КТМУ обусловливает начало 
процесса установления факта общей аварии наличием соответствующего заяв­
ления “заинтересованных лиц”, - с одной стороны, и лица, которому заявление 
подается - “диспашера” - с другой. Очевидным является вывод о том, что дис­
пашером может назваться любое лицо (при отсутствии каких-либо требований 
к нему). Данное положение следует, по нашему мнению, рассматривать как 
“пробел” в законодательстве Украины, с существованием которого нельзя со­
гласиться.

Понятие и виды общей аварии были изложены в ст.ст. 142 - 154 Кодекса тор­
гового мореплавания СССР 1929 г. [7]. Порядок составления диспаш “О диспа­
шерах, о порядке составления диспаш и о морских протестах” был приведен в 
Приложении VIII к Кодексу [8]. Этим документом устанавливался правовой ста­
тус и правовой режим деятельности диспашеров.

Так, в соответствии с п. 2 Приложения, “диспашеры состоят на службе при 
соответствующих судах (в портовых городах) [9] и назначаются из числа лиц, 
выдержавших испытание в особой испытательной комиссии в знании законов, 
правил, постановлений по торговому мореплаванию как Союза ССР, так и инос­
транных государств, а равно соответствующих международных обычаев”.

В соответствии с п. 3 Приложения - “Особые испытательные комиссии обра­
зуются по мере надобности председателями тех судов, при которых учреждены 
должности диспашеров. В состав комиссии входят: председатель по назначению 
суда и члены по назначению Народного комиссариата внешней торговли Союза 
ССР, Всесоюзного объединения “Совторгфлот” и правления Госстраха Союза 
ССР, по одному от каждого [10]. Председателю испытательной комиссии предо­
ставляется право приглашать сведущих лиц с совещательным голосом. Выдер­
жавшему испытание комиссия выдает соответствующее удостоверение и присва­
ивается печать” (см. п. 2 Приложения [11]).

Кодекс торгового мореплавания Союза ССР 1968 г. [12] в ст. 246 в числе лиц, 
компетентных составлять диспашу, называл только диспашеров, состоящих при 
Всесоюзной торговой палате и назначаемых “президиумом указанной палаты из 
лиц, обладающих знаниями и опытом в области морского права. Диспашеры дей­
ствуют на основе положения, утвержденного президиумом Всесоюзной торговой 
палаты” (с марта 1972 г. эта палата стала Торгово-промышленной палатой СССР, 
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а потом Российской Федерации, а диспашеры при ней объединились в Ассоциа­
цию диспашеров при ТПП, действующую и по сей день).

Ассоциация диспашеров при Торгово-промышленной палате РФ действует на 
основании Положения об ассоциации диспашеров и порядке составления дис­
паш, утвержденного Президиумом ТПП СССР от 18 января 1990 г. Статья 3 этого 
Положения устанавливает: “Диспашеры назначаются Президиумом ТПП из чис­
ла лиц, обладающих знаниями в области морского права, морского страхования, 
международного транспорта, валютного регулирования, а также международных 
обычаев торгового мореплавания” [13, 504].

Согласно ст. 305 КТМ РФ [14] единственным требованием к диспашеру яв­
ляется обладание “знаниями и опытом в области морского права”. Никаких до­
полнительных требований законом не установлено. “Из этого, - делает вывод 
А. А. Шашорин, - логически следует, что диспашером в настоящий момент мо­
жет быть любое лицо, а не только член указанной выше Ассоциации” [4, 55].

А. А. Шашорин отмечает особенности требований, предъявляемых КВВТ 
(Кодекс внутреннего водного транспорта РФ) к диспашеру. В отличие от КТМ 
РФ, ст. 155 КВВТ говорит о “знаниях и опыте в области внутреннего водного 
транспорта”. “Очевидно, - считает А. А. Шашорин, - что знания в области “пра­
ва”, которыми несомненно должен обладать профессиональный диспашер, не 
тождественны знаниям в области “транспорта”, поэтому норма КТМ РФ сформу­
лирована более четко. В качестве требования к диспашеру в КВВТ можно было 
бы указать, что он должен обладать знаниями и опытом в области законодатель­
ства, регулирующего плавание по внутренним водным путям. Однако разумнее 
было бы сохранить требование о знаниях и опыте в области морского права, по­
скольку, как уже указывалось, институт общей аварии появился, развивался и до 
недавнего времени существовал только в области морского права, регулирующе­
го отношения в области торгового мореплавания” [4, 51].

Отсутствие нормативно-правовых актов, устанавливающих правовой статус и 
правовой режим деятельности диспашеров, следует рассматривать как “пробел” 
в действующем законодательстве Украины.

Дальнейшие исследования в данном направлении следует направить на разра­
ботку концепции деятельности диспашеров в составе Ассоциации диспашеров 
при ТПП Украины, проектов Устава и Правил осуществления диспашного произ­
водства.
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ЗАСТОСУВАННЯ КОНТРАКТНОЇ ФОРМИ ТРУДОВОГО ДОГОВОРУ 
ПРИ ПРИЙНЯТТІ НАУКОВО-ПЕДАГОГІЧНИХ ПРАЦІВНИКІВ 

НА РОБОТУ ТА ПЕРЕВЕДЕННІ ЇХ НА РОБОТУ
В ІНШУ МІСЦЕВІСТЬ: ТЕОРЕТИЧНІ ТА ПРИКЛАДНІ АСПЕКТИ

Важливим завданням юридичної науки нині стає “науковий аналіз усіх право­
вих інститутів, серед яких особливе місце посідають загальні правові засади... 
договірного права” [1, 3], адже договір є своєрідним “автономним регулятором 
суспільних відносин” [2, 17].До сучасних тенденцій розвитку, зокрема трудового 
договору, слід віднести такі, як: “підміна” на практиці норм трудового законодав­
ства цивільним та ототожнення трудового договору й цивільно-правових дого­
ворів про працю; поступове структурне виокремлення норм про порядок та умо­
ви укладення, зміни та припинення трудового договору; формування на практиці 
пріоритету інтересів роботодавця над інтересами найманого працівника, що ви­
являється в “негативній” диференціації змісту трудового договору: включення 
до нього умов, які погіршують становище працівника порівняно з діючим зако­
нодавством про працю; поширення сфери застосування на практиці “неформал- 
ізованих” трудових договорів, які, з одного боку, є необхідним засобом і логіч­
ним наслідком функціонування в країні сектору “тіньової” економіки, а з іншого 
- детерміновані економічною кризою, фінансовою нестабільністю, вадами по­
даткового законодавства та іншими чинниками [3, 183; 4, 18-19; 5, 11; 6, 14-16; 7, 
96; 8, 309-311].

Водночас окремого грунтовного дослідження потребує також ще одна тенден­
ція, котра прямо суперечить законодавчо встановленому принципу (ч. 2 ст. 23 Ко­
дексу законів про працю України (далі - КЗпП) щодо обмеження сфери застосу-
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