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[bookmark: _Toc477796702]Введение

Вопросом возмещения  убытков уделяется немало внимания учеными и практикующими юристами. Учитывая это, существует много взглядов на вопрос о правовой природе убытков и способы их возмещения. Однако, большинство вопросов, возникающих в связи с применением законодательства, регулирующего возмещения убытков при столкновении судов, остаются  не раскрытыми в полной мере, и поэтому в последнее время данная тема приобретает все большую актуальность.
В условиях развития транспортной системы России и ее вхождение в европейской и международных транспортных систем вопросы безопасности мореплавания набирают актуальность и важное значение.
Степень разработанности проблемы. Вопрос возмещения убытков при столкновении судов был предметом исследований ученых разных правовых школ, в частности, Маковского А.Л., Иванова Г.Г., Самойловича П.Д., Джавад Ю.Х., Жудро А.К., Кейлина А.Д., Балобанова А.Н., Демиденко В.В. и другие. 
Целью статьи является определение правовой природы возмещения убытков при столкновении судов и изучение теории транспортной безопасности с позиции науки транспортного права.
Для достижения поставленной цели сформулированы задачи:
1. Раскрыть понятие и причины возможных столкновений судов;
2. Изучить правовое регулирование  и порядок возмещения убытков при столкновении судов;
3. Рассмотреть судебную практику касаемо изучаемого вопроса.




1. [bookmark: _Toc477796703]Понятие и причины возможных столкновений судов

Столкновение судов - это один из видов аварии, который может повлечь причинение убытков судну, грузу, а также жизни и здоровью людей. Поэтому, со стороны различных международных организаций уделяется немало внимания вопросам столкновения судов.
Институт общей аварии - это обычай, дошедший до нас с острова Родос, что в Греции. В Родосском законе этот обычай нашел закрепления и его значение  базируется принципу: для сохранения целого (судна, груза, фрахта) можно пожертвовать частью этого целого (например, частью груза для того, чтобы судно было снято с мели) или нести соответствующие расходы (Например, уплатить вознаграждение спасателю). 
Основным международным актом по вопросам возмещения убытков от столкновения судов является Международная конвенция для объединения некоторых правил относительно столкновения судов (Подписано в рамках ООН в Брюсселе 23.12.1910 г..)[footnoteRef:1], Важное значение также имеют Конвенция о Международных правила предупреждения столкновения судов в море 1972 (Подписано в рамках ИМО 20.10.1972 г..)[footnoteRef:2], Правила компенсации убытков от столкновения судов (так называемые Лиссабонские правила[footnoteRef:3], утвержденные ИМО в 1987 году.). Особая правовая природа Правил заключается в том, что они содержат требования безопасности  судоходства и поэтому рассматриваются в контексте международно-правовых средств обеспечения безопасности судоходства. [1:  Конвенция для объединения некоторых правил относительно столкновений судов. [Электронный ресурс]. URL: http://www.conventions.ru/view_base.php?id=808 (дата обращения: 19.03.2017)]  [2:  Конвенция о международных правилах предупреждения столкновений судов в море 1972 года (COLREG-72, МППСС-72). [Электронный ресурс]. URL: http://www.conventions.ru/view_base.php?id=1109 (дата обращения: 19.03.2017)]  [3:  "Лиссабонские правила относительно компенсации от столкновения судов" (Приняты 11.04.1987)//СПС КонсультантПлюс (дата обращения: 19.03.2017)
] 

Известно, что под столкновением следует понимать непреднамеренное  физическое сближение и  судов. Распространено также мнение о том, что столкновения является повреждение одного судна другим. К столкновению условно приравниваются случаи, при которых физического сближения судов не было, но в результате неправильных действий одного судна был вызван ущерб другому судну, грузу, что на нем находилось, или людям.
В Международных правилах предотвращения столкновений судов в море 1972 говорится об основных мероприятиях, направленных на предупреждение столкновения судов. Важность таких мероприятий связана с вопросами безопасности судоходства:
1. Каждое судно должно постоянно вести надлежащее визуальное и другое наблюдение, так же, как и наблюдение с помощью технических средств, с тем чтобы полностью оценить ситуацию и опасность столкновения.
2. Каждое судно должно всегда следовать с безопасной скоростью, с тем, чтобы оно могло принять надлежащие и эффективные действия для предотвращения  столкновения и могло быть остановлено в пределах расстояния, необходимого при существующих обстоятельствах и условиях.
3. Каждое судно должно использовать все имеющиеся средства согласно обстоятельствам  и условиям для определения наличия опасности столкновения. Если есть сомнения относительно наличия опасности столкновения, то следует считать, что она существует.
Столкновение - это событие с участием двух или нескольких судов, которое вызывает убытки или ущерб при отсутствии действительного контакта. Поэтому обязанность возместить убытки вследствие столкновения возникает при наличии следующих условий: 
1) факт хозяйственного нарушения;
2) наличие убытков вследствие нарушения;
3) вина правонарушителя;
4) причинная связь между противоправным поведением нарушителя и причиненными убытками. 
2. [bookmark: _Toc477796704]Судебная практика в вопросах возмещение убытков от столкновения судов

Положения главы XVII КТМ РФ основаны на Конвенции для объединения некоторых правил относительно столкновения судов (Брюссель, 23 сентября 1910 года) (далее - Брюссельская конвенция), которая содержит краткую, но очень ясную регламентацию порядка возмещения убытков при столкновении морских судов.
При рассмотрении споров, связанных с морской аварией, следует исходить из установленной статьей 315 КТМ РФ[footnoteRef:4] презумпции невиновности судов, которая нехарактерна в целом для гражданского права. [4:  Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации" от 30.04.1999 N 81-ФЗ (ред. от 07.02.2017)// "Российская газета", N 85-86, 01-05.05.1999
] 

Специфика данной презумпции, в отличие от одноименных презумпций отраслей публичного права (презумпции невиновности в уголовном и административном процессе), состоит, помимо прочего, в том, что обязанность доказывания виновности участника столкновения не может быть вменена этому лицу и реализуется исключительно по его усмотрению.
Таким образом, при столкновении двух или более судов владелец каждого из них должен представить доказательства, свидетельствующие о вине в столкновении другого судна и, соответственно, освобождающие его от ответственности за столкновение.
Столкновение судов может произойти и при обстоятельствах, когда одно из них не находится в движении, и далеко не всегда виновным в столкновении оказывается движущееся судно (например, при нарушении стоящим на якоре судном обязанности по несению соответствующих огней, подаче сигналов при ограниченной видимости и т.п.). С учетом этого Брюссельская конвенция (статья 2) и пункт 2 статьи 311 КТМ РФ предусматривают применение общих правил и в указанных случаях.
Возмещение убытков производится по-разному в зависимости от того, по чьей вине произошло столкновение. В случае если столкновение произошло по вине одного из судов, убытки несет владелец судна, виновного в столкновении (статья 312 КТМ РФ). Поскольку в главе XVII КТМ РФ понятие "убытки" не раскрывается, следует руководствоваться пунктом 2 статьи 15 ГК РФ, согласно которому под убытками понимаются расходы, которые лицо, чье право нарушено, произвело или должно будет произвести для восстановления нарушенного права, утрата или повреждение его имущества (реальный ущерб), а также неполученные доходы, которые это лицо получило бы при обычных условиях гражданского оборота, если бы его право не было нарушено (упущенная выгода).
При подсчете убытков, причиненных при столкновении судов, нередко возникают споры, касающиеся объема возмещения, порядка расчета убытков.
Рассмотрим приведенные положения законодательства на следующих примерах.
По делу N А42-3224/2010 основанием для отказа в иске о взыскании ущерба, причиненного в результате столкновения танкеров в Белом море, явилось признание причиной аварии воздействие непреодолимых сил природы (форс-мажор).
Как следует из материалов дела, 28.02.2010 в 18 час. 00 мин. в Белом море танкер SCF AMUR при следовании в порт Витино в ледовом караване под проводкой ледокола "Вайгач" носом совершил навал на корму шедшего впереди танкера Mari Ugland.
В результате навала оба танкера получили повреждения.
Капитан танкера SCF AMUR 06.03.2010 сделал заявление о морском протесте.
Считая, что судоводителями принадлежащего компании LR ICE SHIPPING EIGHT Ltd. танкера Mari Ugland проявлена грубая неосторожность, выразившаяся в несвоевременном сообщении танкеру SCF AMUR о потере хода, в результате чего последний не смог избежать навала, компания CARRIER TANKER INC. обратилась в арбитражный суд с иском о взыскании убытков.
В соответствии с пунктом 1 статьи 310 КТМ РФ при столкновении морских судов, а также морских судов и судов внутреннего плавания убытки, причиненные таким судам, находящимся на них людям, а также грузам или иному имуществу, возмещаются в соответствии с правилами, установленными главой XVII КТМ РФ. Указанные правила применяются и в случае, если убытки причинены одним судном другому судну или находящимся на нем людям, а также грузу или иному имуществу выполнением или невыполнением маневра либо несоблюдением правил плавания, если даже при этом не произошло столкновение судов.
Согласно статье 315 КТМ РФ ни одно из участвовавших в столкновении судов не предполагается виновным, если не доказано иное.
Пунктом 1 статьи 311 КТМ РФ предусмотрено, что в случае, если столкновение судов произошло случайно или вследствие непреодолимой силы либо невозможно установить причины столкновения судов, убытки несет тот, кто их потерпел.
В силу статьи 76 КТМ РФ в редакции, действовавшей до 1 июля 2011 года, расследование аварийных случаев с судами возлагалось на капитана морского порта.
Согласно заключению капитана морского порта Мурманск, утвержденному Федеральной службой по надзору в сфере транспорта (далее - Ространснадзор), причиной аварии явилось воздействие непреодолимых сил природы (форс-мажор) во время движения каравана в тяжелых ледовых условиях, при этом вина экипажей обоих танкеров не установлена.
Указанное исключает возможность возложения на ответчика обязанности по возмещению убытков в сумме восстановительного ремонта танкера SCF AMUR.
Ссылку на то, что состояние ледового покрова на Белом море в зимний период не может являться чрезвычайным и непредотвратимым при данных условиях, суды отклонили, так как обстоятельством непреодолимой силы, согласно заключению капитана морского порта Мурманск, в данном случае явился не сам факт наличия тяжелых погодных условий, тяжелой ледовой обстановки, а то, что на пути каравана встретился сложный участок (сморози, торошение, поджатие).
В качестве доказательств виновности одного судна перед другим судами принимаются заключения капитанов порта при расследовании аварий на море, капитана судна при расследовании инцидентов на море (пункт 8 Положения о порядке расследования аварийных случаев с судами, утвержденного Приказом Министерства транспорта Российской Федерации от 14.05.2009 N 75; далее - Положение N 75).
По делу N А05-1702/2013 суд при определении вины в столкновении судов принял в качестве доказательства утвержденное капитаном морского порта Архангельск заключение "По расследованию аварии на море (столкновение теплохода "Механик Брилин" и теплохода Soyana, произошедшее при ледокольной проводке судов в Белом море 17.02.2011)".
По итогам расследования орган дознания установил причину столкновения судов - нарушение безопасной практики плавания во льдах.
Из материалов дела видно, что суд первой инстанции предлагал сторонам заявить ходатайство о назначении судебной экспертизы по определению вины экипажа теплохода "Механик Брилин" в столкновении судов, однако стороны заявили отказ от проведения экспертизы и оставили на усмотрение суда вопрос об определении степени вины экипажа указанного теплохода.
В связи с этим установление обстоятельств аварии и степень вины экипажа теплохода "Механик Брилин" суды определили по имеющимся в деле доказательствам.
В рамках дела N А42-3224/2010 суд отметил, что заключение капитана порта по расследованию аварии на море может быть оспорено в порядке, предусмотренном главой 24 АПК РФ.
При рассмотрении следующего спора судами также были применены положения статьей 310, 311 и 315 КТМ РФ.
Принимая во внимание указанную выше презумпцию, каждая из сторон стремится доказать виновность другой стороны. Критерием оценки выполнения стороной обязанности доказывания является достаточность доказательств, представленных в подтверждение искомого факта.
По делу N А56-66344/2010 в качестве доказательства вины капитана теплохода Sirokko, совершившего навал на светящий знак "Итяпалу", войсковая часть указывала на заключение капитана порта по расследованию аварии на море.
Вместе с тем суды пришли к выводу, что указанное заключение не соответствует пункту 32 Положения N 75.
В силу статьи 76 КТМ РФ (в редакции, действовавшей в спорный период) расследование аварийных случаев с судами возлагалось на капитана морского порта и осуществляется в соответствии с Положением N 75.
Согласно пункту 25 Положения N 75 по окончании расследования аварии на море капитан морского порта обязан составить заключение по расследованию аварии на море и направить данное заключение судовладельцу и в Ространснадзор.
В пункте 32 Положения N 75 определено, что Ространснадзор в течение 14 дней, исключая выходные и праздничные дни, рассматривает заключение по расследованию аварии на море и выносит по нему окончательное решение: утверждает заключение, или назначает дополнительное расследование капитаном морского порта, проводившим расследование аварии на море, или назначает повторное расследование аварии на море капитаном другого морского порта, или назначает повторное расследование аварии на море комиссией Ространснадзора.
Информация о принятом Ространснадзором решении направляется капитану морского порта, проводившему расследование аварии на море, судовладельцу и капитану морского порта (места) регистрации судна, а в случае с судном рыбопромыслового флота - и в Федеральное агентство по рыболовству.
В данном случае представленное истцом заключение не содержало доказательств его утверждения Ространснадзором, в деле отсутствовали доказательства направления информации о принятом решении судовладельцу и капитану морского порта (места) регистрации судна.
Процессуальные нарушения, допущенные в ходе расследования указанной аварии на море, свидетельствовали о том, что заключение не могло быть принято в качестве надлежащего доказательства, подтверждающего вину капитана теплохода Sirokko в причинении ущерба истцу; других доказательств вины компании - владельца теплохода Sirokko войсковой частью не представлено.
Как установлено судами, причиной аварии послужило то обстоятельство, что в момент навала судна на светящий знак последний вообще не горел.
Надлежащих и достаточных доказательств обратного войсковая часть в материалы дела не представила.
При определении порядка и размера убытков, причиненных судам, грузам в результате столкновения между морскими судами, должны применяться, помимо положений КТМ РФ, положения международных конвенций, в частности Брюссельской конвенции, Конвенции об ограничении ответственности по морским требованиям 1976 года[footnoteRef:5] (Лондон, 19 ноября 1976 года) (далее - Лондонская конвенция). [5:  Конвенция об ограничении ответственности по морским требованиям 1976 года. [Электронный ресурс]. URL: http://www.conventions.ru/view_base.php?id=1741 (дата обращения: 19.03.2017)] 

Согласно статье 3 Брюссельской конвенции если столкновение вызвано неправильным действием одного из судов, то возмещение убытков падает на того, кто в нем виновен.
В соответствии со статьей 4 Брюссельской конвенции, если неправильное действие общее, то ответственность каждого из судов соразмерна тяжести неправильных действий, каждым из них совершенных; однако если по обстоятельствам дела соразмерность не может быть установлена или если неправильные действия представляются равнозначащими, то ответственность разделяется в равных долях.
Аналогичное правило закреплено и в статье 313 КТМ РФ.
По делу N А56-17017/2007 панамская компания в обоснование размера убытков, причиненных ей затоплением теплохода Runner-4, представила справку брокера, согласно которой рыночная стоимость теплохода составляла 1000000 долларов США.
Решением суда с мальтийской компании как собственника виновного в аварии судна Sv. Apostol Andrey в пользу истца взыскан ущерб в полном объеме.
Поскольку решением арбитражного суда по делу N А56-34446/2006 вина судов Sv. Apostol Andrey и Runner-4 в столкновении распределена в пропорции 70% : 30%, то это обстоятельство подлежало учету при установлении обоснованности требований истца, о чем указал суд апелляционной инстанции при признании неправильным решения суда первой инстанции о взыскании с ответчика 1000000 долларов США, в то время как требования подлежали удовлетворению в размере 700000 долларов США.
Согласно пункту 1 статьи 1 Лондонской конвенции собственники судов могут ограничить свою ответственность в соответствии с правилами Лондонской конвенции по требованиям, указанным в ее статье 2.
В силу подпункта "а" пункта 1 статьи 2 Лондонской конвенции под ограничение ответственности, каково бы ни было ее основание, с соблюдением статей 3 и 4 Лондонской конвенции, подпадают требования, связанные с утратой или повреждением имущества (включая повреждение портовых сооружений, водных бассейнов, судоходных путей и средств навигационной обстановки), происшедшими на борту судна либо в прямой связи с его эксплуатацией или с операциями по спасанию, а также требования в отношении любого возникшего в результате этого последующего ущерба.
Аналогичное положение закреплено в подпункте 1 пункта 1 статьи 355 КТМ РФ.
В соответствии со статьей 4 Лондонской конвенции лицо, несущее ответственность, не имеет права ограничить свою ответственность, если доказано, что ущерб явился результатом его собственного действия или упущения, совершенного с намерением причинить такой ущерб или по самонадеянности и с сознанием, что такой ущерб возможно будет причинен.
Вина теплохода Sv. Apostol Andrey в столкновении связана с ошибками экипажа в судовождении, что по смыслу Лондонской конвенции не может быть отнесено к умышленным действиям или грубой неосторожности самого ответственного лица, а потому владелец этого теплохода имеет право на ограничение ответственности, устанавливаемое Лондонской конвенцией.
Согласно пунктам 1 и 2 статьи 11 Лондонской конвенции лицо, на которое может быть возложена ответственность, может учредить фонд в суде или другом компетентном органе любого государства-стороны, в котором предъявлен иск в отношении требований, подпадающих под ограничение ответственности. Фонд создается в размере суммы, исчисляемой в соответствии с положениями статей 6 и 7 Лондонской конвенции, применимыми к требованиям, по которым это лицо может нести ответственность, вместе с процентами на сумму со дня происшествия, вызвавшего ответственность, до дня создания фонда. Любой созданный таким образом фонд предназначается только для оплаты требований, в отношении которых может быть осуществлено ограничение ответственности. Фонд может быть создан или путем внесения сумм, или путем представления обеспечения, приемлемого по законодательству государства-стороны, в котором создается фонд, и признаваемого достаточным судом или другим компетентным органом.
Как следует из материалов дела, Определением от 06.06.2006 по делу N А56-18440/2006 в Арбитражном суде города Санкт-Петербурга и Ленинградской области создан фонд в размере 3256264 долларов США путем предоставления клубом взаимного страхования ответственности судовладельцев The Shipowners MutuaI Protection and Indemnity Association (Luxembourg) обеспечения в виде гарантийного письма и процентов по ставке 12% годовых со дня кораблекрушения до дня создания фонда, а всего в размере 3357208 долларов США.
В силу подпункта "а" пункта 1 статьи 9 Лондонской конвенции пределы ответственности, определенные в соответствии со статьей 6 Лондонской конвенции, применяются к совокупности всех требований, возникших из какого-либо одного происшествия против лица или лиц, упомянутых в пункте 2 статьи 1 Лондонской конвенции, и любого лица, за действия, упущение или бездействие которого упомянутое лицо или лица ответственны.
Согласно пункту 1 статьи 12 Лондонской конвенции фонд распределяется между лицами, имеющими требования, пропорционально установленным суммам их требований к фонду с соблюдением положений пунктов 1, 2 и 3 статьи 6 и статьи 7 Лондонской конвенции.
Пунктами 1 и 2 статьи 364 КТМ РФ предусмотрено, что все вопросы распределения фонда ограничения ответственности компетентен решать только суд или арбитражный суд, в которых такой фонд создан. Фонд ограничения ответственности распределяется между имеющими требования лицами пропорционально установленным суммам требований таких лиц к фонду.
Суд кассационной инстанции, изменяя Постановление апелляционной инстанции, указал, что суд при рассмотрении данного дела, помимо установления размера подлежащих удовлетворению требований истца, должен, принимая во внимание ограниченную ответственность ответчика, установить и размер сумм, подлежащих взысканию из средств фонда с учетом совокупности всех требований, возникших из столкновения теплоходов Sv. Apostol Andrey и Runner-4.
Вступившим в законную силу решением суда от 30.03.2007 по делу N А56-34446/2006 были установлены суммы ущерба, подлежащие взысканию из средств фонда в пользу страховщиков груза и Министерства экономики и коммуникаций Эстонской Республики. При этом в фонде были зарезервированы для панамской компании 194718 долларов США, составляющие 5,8% фонда и рассчитанные из предполагаемого размера причиненных ей убытков в сумме 700000 долларов США.
Поскольку по рассматриваемому делу подтвержден размер причиненных истцу убытков в сумме 700000 долларов США, то взыскание в пользу панамской компании убытков должно быть исполнено за счет средств фонда, сформированного в долларах США, путем выплаты только 194718 долларов США, составляющих 5,8% средств фонда.
Статья 314 КТМ РФ особо выделяет ответственность лоцмана за вину в столкновении судов, даже если пользование его услугами было обязательным.
Смысл данной нормы в том, что лоцман - советник капитана, окончательное решение всегда принимает капитан судна, поэтому любая ошибка лоцмана - это и ошибка капитана и за причиненный ею другому судну ущерб ответственность будет нести судовладелец. Договор об оказании лоцманских услуг заключается между лоцманской организацией и судовладельцем, и капитан судна остается ответственным за управление судном (статья 102 КТМ РФ). Судовладелец (перевозчик) несет ответственность по обязательствам, возникающим при осуществлении морского судоходства, как деликтным, так и вытекающим из договоров. Поэтому статьей 105 КТМ РФ установлено, что ответственным за убытки, причиненные в результате ненадлежащей лоцманской проводки третьим лицам (при столкновении судов, повреждении грузов, загрязнении морской среды и т.д.), является владелец судна, а не лоцманская организация, которая несет ответственность только перед судовладельцем в соответствии с договором об оказании лоцманских услуг.
По делу N А56-32342/2013 суд кассационной инстанции признал ошибочным применение судами первой и апелляционной инстанций статьи 313 КТМ РФ к спорным отношениям сторон и, изменив судебные акты, применил иную норму права - статью 312 КТМ РФ.
По данному делу общество (судовладелец судна "Святитель Петр") обратилось с иском к организации (судовладелец танкера "Волго-Нефть 229") и учреждению, оказавшему лоцманские услуги, и просило взыскать с ответчиков (солидарно) убытки в виде упущенной выгоды.
Как следует из материалов дела, 13.11.2012 ошвартованному на причале судну "Святитель Петр" причинен ущерб в результате навала танкера "Волго-Нефть 229" под управлением его капитана и в присутствии лоцмана учреждения.
В результате аварии судно "Святитель Петр" было выведено из эксплуатации и не смогло оказать услуги по договорам, а именно выполнить заявки клиентов на снабжение судов пресной водой.
Убытки общества были покрыты страховыми компаниями, которые возместили реальный ущерб. Однако непосредственно упущенная выгода страховыми компаниями не была возмещена.
Ссылаясь на наличие упущенной выгоды, общество обратилось в арбитражный суд. В обоснование вины обоих ответчиков истцом представлено заключение по расследованию аварии на море, которым установлено, что вследствие упомянутого аварийного случая были повреждены конструкции судна "Святитель Петр", что привело к потере его мореходных качеств и потребовало ремонта. В качестве причин аварии в данном заключении указывались следующие обстоятельства:
- капитан судна "Волго-Нефть 229" не выполнил требования статьи 61 КТМ РФ - принятие мер по обеспечению безопасности плавания судна, а именно: не подготовил судно к прохождению мостов, так как оно следовало в разводку мостов с не полностью принятым балластом, что увеличило его надводный борт (парусность) и ухудшило управляемость в сложившихся обстоятельствах; на баке не был выставлен впередсмотрящий; правый якорь не был готов к автоматической отдаче; капитан отправил "на якорь" и вахтенного помощника, и рулевого, но при этом не вызвал подвахту, оставшись на мостике один управлять судном в сложных гидрометеорологических условиях;
- лоцман учреждения принял к проводке неподготовленное судно и не обеспечил выполнение требований статьи 86 КТМ РФ - обеспечение безопасности плавания судов и предотвращения происшествий с судами; по заявлению лоцмана, капитан не выполнил его рекомендацию увеличить обороты ГД, когда судно начало разворачиваться против ветра.
Суды первой и апелляционной инстанций пришли к выводу о доказанности вины ответчиков в причинении истцу убытков. Суд первой инстанции взыскал убытки солидарно с ответчиков, а суд апелляционной инстанции посчитал, что их ответственность не может быть солидарной, поскольку в соответствии со статьей 313 КТМ РФ в случае, если столкновение судов произошло по вине двух или более судов, ответственность каждого из них за убытки определяется соразмерно степени его вины. В связи с этим решение суда первой инстанции о солидарном взыскании убытков было изменено апелляционным судом, и, исходя из смешанной вины ответчиков и невозможности, по мнению суда апелляционной инстанции, однозначно определить степень вины каждого из них, а также из принципа разумности, суд распределил ответственность за наступившее происшествие в равных долях.
Суд кассационной инстанции изменил Постановление апелляционного суда, поскольку материалами дела подтверждается отсутствие вины судна "Святитель Петр", на которое в морском порту "Большой порт Санкт-Петербург" навалилось судно "Волго-Нефть 229".
По правилам статьи 312 КТМ РФ в случае, если столкновение судов произошло по вине одного из судов, убытки несет тот, по чьей вине произошло столкновение.
При этом в соответствии со статьей 314 КТМ РФ ответственность при столкновении судов наступает и в том случае, если оно произошло по вине лоцмана, если даже лоцманская проводка была обязательна.
Кроме того, согласно статье 105 КТМ РФ организация, работником которой является лоцман, не несет ответственности перед третьими лицами за убытки, причиненные в результате ненадлежащей лоцманской проводки судна.
Это правило совпадает с положениями статьи 5 Брюссельской конвенции, согласно которой ответственность, установленная предшествующими статьями этой Конвенции (то есть за убытки, причиненные вследствие случайного столкновения судов, или по причине неправильного действия одного из судов, или совместных неправильных действий столкнувшихся судов), остается в силе и в том случае, если столкновение произошло вследствие неправильного действия лоцмана, даже если последний обязателен.
Таким образом, присутствие на судне лоцмана не устраняет ответственности капитана судна за его управление и, как следствие, ответственности судовладельца за убытки, причиненные неправильными действиями одного из судов. Лоцманская же организация несет ответственность только перед самим судовладельцем в соответствии с договором об оказании лоцманских услуг.
Поскольку в данном случае общество является именно тем третьим лицом, о котором упомянуто в статье 105 КТМ РФ, основания для взыскания убытков с учреждения отсутствуют, взыскание убытков в виде упущенной выгоды надлежит возложить на организацию.
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Транспортная безопасность является составляющей хозяйственной безопасности, мероприятия которой направлены на реализацию цели национальной безопасности, безопасности экономики, безопасное осуществление различных видов хозяйственной деятельности и безупречное функционирования транспортной системы. непосредственность судоходства является институциональной составляющей транспортной безопасности. Столкновение судов может быть определено как отдельный вид хозяйственного правонарушения, связанного с нарушением требований законодательства, регулирующих безопасность судоходства. Возмещение убытков от столкновения  судов определяется разновидностью такого вида хозяйственных санкций, как возмещение убытков.
Таким образом, для того, чтобы считать судно виновным в столкновении, нужно доказать его вину. Бремя доказывания при этом возлагается на другую сторону. Но если пострадали от столкновения оба судна, то каждая из сторон должна предоставить доказательства вины другого судна. Некий принцип состязательности: каждая сторона должна доказать те обстоятельства вины, на которые она ссылается как на основание своих возражений. Доказательствами вины судна при столкновении могут быть материалы расследования аварий компетентными органами, записи в судовом и машинном журналах, в том числе экспертиза судовождения. 
Для осмотра повреждений судна судовладельцы могут приглашать специалистов - сюрвейеров. по результатам осмотра сюрвейер составляется акт, в котором фиксируются повреждения, отмечается на стоимость ремонтных работ и тому подобное. Сюрвейер также составляет заключение о скорости  судов при столкновении, что также влияет на установления причины столкновения и степени вины судов.
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