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проанализировано влияние национальных меньшинств на  формирование 
«третьего сектора» Украины. Основное внимание уделено польским орга-
низациям, которые действовали на территории Украины, а именно: Союз 
поляков Украины, Федерация польских организаций в Украине, Объединение 
поляков «Полония», Национально-культурное общество «Согласие», 
Польский институт в Киеве, Союз поляков Донбасса, Союз поляков «Белый 
орел», Польско-украинский фонд сотрудничества (ПАУСИ). 

The article studies the influence of NGOs of Poland on formation of the civil 
society in Ukraine. The research analyzes the influence of national minorities on 
forming the “third sector” of Ukraine. The attention is mainly focused on Polish 
organizations, which worked and acted on the territory of Ukraine, namely The 
Union of Poles in Ukraine, Federation of Polish NGOs in Ukraine, the “Polonia” 
Union of Poles, “Zgoda” National-Cultural Polish Organization, Polish Institute 
in Kyiv, the Union of Poles of Donbas, Union of Poles “White Hawk”, Polish-
Ukrainian Cooperation Foundation (PAUCI). 
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ҐЕНЕЗА МІЖНАРОДНО-ПРАВОВОГО 
РЕГУЛЮВАННЯ ПОВІТРЯНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ

У статті досліджено історичний розвиток міжнародно-правових засад 
повітряних перевезень. Визначено, що систему міжнародних угод у сфері 
повітряних перевезень складають дві підсистеми: публічно- та приватно-
правова. Також зазначається, що сьогодні у світі існують два різних правових 
режими міжнародних повітряних перевезень: 1) відповідно до Монреальської 
конвенції 1999 р., країнами-учасницями якої є переважна більшість про-
відних держав; 2) відповідно до Варшавської системи, що продовжує діяти 
при перевезеннях між країнами, які беруть участь в угодах, що складають 
цю систему. 

Глобалізація, зростання та зміцнення міжнародних політичних, 
економічних і культурних зв’язків обумовлюють необхідність вдоско-
налення засобів сполучення між державами. Повітряний транспорт 
являє собою найважливіший з’єднуючий елемент сучасної світової 
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економіки та світового співтовариства, оскільки забезпечує переміщен-
ня вантажів та пасажирів з найбільшою швидкістю практично в будь-
яку точку земної кулі. До кінця минулого століття цивільна авіація 
перетворилася на основний вид транспорту, що здійснює пасажирські 
та вантажні перевезення на далекі та середні відстані [1, c. 7].

Повітряний транспорт в історичному вимірі є порівняно новим 
видом транспорту. Разом з тим, повітряні перевезення набувають 
все більшого поширення як у нас в країні, так і за кордоном. Така 
популярність зазначеного виду перевезень обумовлена, в першу 
чергу, великою, порівняно з іншими видами транспорту, швидкістю, 
можливістю доставити пасажирів і вантаж в місця призначення, що є 
недоступними для інших видів транспорту [2, c. 49].

Специфіка правового регулювання повітряних (або авіацій-
них) перевезень як самостійного виду перевезень досліджувала-
ся у працях М.І. Брагінського, В.В. Вітрянського, В.А. Єгізарова, 
Д.А. Медвєдєва, В.Т. Смірнова, В.В. Луця, Ф.П. Шульженко, 
О.О. Гайдуліна, Р.С. Кундрик. Міжнародні приватно-правові аспекти 
авіаперевезень пасажира розглядалися у роботах Л.П. Ануфрієвої, 
В.А.  Канашевського, Л.П. Фединяк тощо. Питанням безпеки при 
повітряних перевезеннях присвячено праці М. Богуславського, 
В. Бордунова, В. Бутиліна, Б. Єлісеєва, В. Кубинського, М. Пучкової, 
П. Рабіновича, О. Стремоухова, Г. Шмельової та інших. Дослідженням 
питання відповідальності перевізника на повітряному транспорту 
в різний час займалися М.М. Агарков, С.С. Алексєєв, О.М. Вінник, 
О.В. Дзера, А.С. Довгерт тощо. Аспекти історичного розвитку 
міжнародно-правових засад повітряних перевезень також дістали в їх 
працях певного розгляду, проте потребують додаткового комплексно-
го дослідження з метою визначення шляхів реформування вітчизня-
ного законодавства в умовах набуття чинності Угодою про асоціацію 
між Україною та ЄС 2014 р. [3], а також парафування проекту Угоди 
між Україною та Європейським Союзом і його державами-членами 
про спільний авіаційний простір [4], або «Відкрите небо».

Здійснення транспортної діяльності, особливо в умовах формуван-
ня ринкових відносин, як у національній, так і у світовій економіці, 
з використанням різних форм і видів економічного співробітництва 
та партнерства, неможливе без встановлення транспортних зв’язків, 
які звичайно мають назву «міжнародні перевезення». Тому для дер-
жав, з огляду на їх географічне положення, наявність різноманіт-
них розвинених транспортних засобів для правового регулювання 
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міжнародних перевезень має принципове значення. Що стосується 
ролі та значення міжнародних договорів у сфері транспортної ді-
яльності сучасних держав, то багатосторонні і двосторонні угоди, 
якими врегульовано міжнародні перевезення, дійсно, залишаються 
найпоширенішою формою закріплення всієї системи міждержавних 
правовідносин у транспортному процесі [5, с. 21]. 

Як і всі інші види транспортних перевезень, спочатку і повітряні 
перевезення були врегульовані здебільшого норами внутрішньодер-
жавного (національного) законодавства. Так, норми міжнародного 
приватного права (колізійні) кожної держави містили відсилання до 
того правопорядку, відповідно до якого мали визначатися умови пе-
ревезень та спірні питання, що з них виникали. Однак, час і розвиток 
транспортної діяльності держав засвідчили, що такий порядок регу-
лювання міжнародних авіаційних перевезень викликав певні труд-
нощі, що особливим чином проявилося при перевезеннях пасажирів 
і вантажів при сполученні між пунктами, розташованими на тери-
торії декількох країн. І вже у 1929 р. було прийнято Конвенцію для 
уніфікації деяких правил, що стосуються міжнародних повітряних 
перевезень [6] (далі – Варшавська конвенція 1929 p.). Ця Конвенція 
була створена для врегулювання умов міжнародних повітряних 
перевезень і стосувалася документів, які використовуються для цих 
перевезень, а також і відповідальності перевізника. Як і більшість 
угод в транспортній сфері, наприклад щодо перевезень морським 
транспортом [7], Варшавська конвенція 1929 р. містить багато норм, 
присвячених врегулюванню відповідальності перевізника за ушко-
дження вантажів або травмування людей.

Якщо розглядати правове забезпечення повітряного сполучення, 
то можна виокремити дві його різні сфери: публічно- та приватно-
правову. Перша являє собою блок «повітряних» угод міжнародного 
публічного права. Відносини, що врегульовано ними, виникають 
між державами з приводу організації міжнародного сполучення та 
використання повітряного простору, загальних питань організації 
міжнародних польотів повітряних суден, а також діяльності ІКАО – 
Міжнародної організації цивільної авіації, яка є спеціалізованою 
установою ООН [8]. Ці загальні питання міжнародного повітряного 
сполучення отримали своє вирішення в рамках Чиказької конвен-
ції про міжнародну цивільну авіацію 1944 р. [9], що є правовою 
базою для угод про встановлення сполучення між конкретними 
державами. 



136

Актуальні проблеми політики. 2017. Вип. 60

Друга – присвячена врегулюванню приватноправових відносин 
(між авіаційними підприємствами (перевізниками) та їх клієнтами), 
пов’язаних з перевезенням пасажирів, вантажів і багажу. Вони, як, 
наприклад, і згадані вище угоди у сфері морського перевезення 
вантажів та пасажирів, містять уніфіковані цивільно-правові норми, 
які стосуються умов договорів переміщення вантажів і пасажирів, 
правил складання транспортної документації, розмір відповідаль-
ності повітряного перевізника за незбереження життя і здоров’я па-
сажирів, багажу і вантажів та порядок пред’явлення вимог до нього. 
Ці відносини зазвичай ускладнені «іноземним елементом», як його 
визначено у ст. 1 Закону України від 23.06.2005 р. «Про міжнародне 
приватне право» [10], та визначають правовий режим міжнародних 
повітряних перевезень. Під останнім розуміється система норм між-
народного приватного та цивільного права, що регулюють відноси-
ни, що виникають між повітряними перевізниками, з одного боку, 
і пасажирами, вантажовідправниками – з іншого, при укладанні, 
виконанні, зміні та розірванні договору міжнародного повітряного 
перевезення, відповідальність сторін за невиконання або неналежне 
виконання зобов’язань, порядок відшкодування завданих збитків та 
пред’явлення вимог. Дане визначення відображає юридичну та еко-
номічну природу виникаючих правовідносин, відповідає дійсному 
стану, що склався в галузі правового регулювання міжнародного 
повітряного сполучення [1, c. 7-8].

Правовий режим міжнародних повітряних перевезень пасажирів і 
вантажів у всіх регіонах світу переважно визначається міжнародними 
угодами. Правове регулювання міжнародних повітряних перевезень 
вже з 30-х років минулого століття відрізнялося надзвичайно високим 
ступенем універсальності міжнародних договорів, укладених в цій 
області. Варшавська конвенція 1929 р. налічує близько 150 учасників, 
включаючи Україну [11, c. 336-337].

Варшавська система – це складна система документів, що скла-
дається з самої Варшавської конвенції 1929 p., серії протоколів і 
однієї додаткової конвенції: Гаазький протокол 1955 р., що змінює 
Варшавську конвенцію; Гвадалахарської конвенції 1961 р. про пере-
везення, здійснювані особою, іншою, ніж перевізник за договором; 
Монреальські додаткові протоколи 1975 р. № 1, 2, 4, що змінюють 
Варшавську конвенцію1929 р. Причому участь держави в одному 
з цих документів не завжди означає її участь в інших. Участь дер-
жави, наприклад, в Гаазькому протоколі 1955 р. означає її участь 
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у Варшавській конвенції 1929 р., зміненій Гаазьким протоколом, але 
не призводить до її участі в самій Варшавської конвенції 1929 р. (п. 2 
ст. XXI і XXIII Гаазького протоколу 1955 р.). З цього випливає, що 
перевезення між країною-учасницею тільки Варшавської конвенції 
1929 р., і державою, учасницею тільки Гаазького протоколу 1955 р., 
виключається з-під дії обох цих документів. Об’єктивно всі такі пере-
везення залишаються міжнародними, але регулюються положеннями 
застосовного до них внутрішнього, національного права.

Ці наведені акти є діючими, але, поряд із ними є протоколи, 
які не набрали чинності: Гватемальський протокол 1971 р., що змі-
нює Варшавську конвенцію 1929 р., змінену Гаазьким протоколом 
1955 р., і Монреальський додатковий протокол 1975 р № 3, що змі-
нює Варшавську конвенцію, змінену Гаазьким протоколом 1955 р. 
і Гватемальський протокол 1971 р.

З часом, як і у випадку «морських» конвенцій, постала необхід-
ність у зміні норм міжнародних угод у сфері повітряних перевезень, 
що була обумовлена необхідністю підвищення рівня відповідальності 
повітряного перевізника, підсиленням безпеки польотів та вартості 
життя, а також необхідністю замінити одиницю її вимірювання. Так, 
Гаазький протокол 1955 р. підвищив встановлену Варшавською кон-
венцією 1929 р. межу відповідальності перевізника за життя і здоров’я 
пасажира у 2 рази. Гватемальський протокол 1971 р., що не набув 
чинності, збільшив її ще в 6 разів і встановив об’єктивну відповідаль-
ність перевізника за заподіяння шкоди життю і здоров’ю пасажирів 
і незбереження багажу, передбачивши єдину межу відповідальності 
за незбереження і прострочення доставки багажу та ручної поклажі. 
Оскільки Гватемальський протокол не стосувався перевезення ванта-
жів, у 1975 р. було підписано Монреальський протокол № 4, де від-
повідальність перевізника за незбереження стала також об’єктивною. 
Інші три Монреальські протоколи переводять суми меж, встановлені 
Варшавською конвенцією 1929 р. і наступними протоколами, із золо-
тих франків в одиниці спеціальних прав запозичення Міжнародного 
валютного фонду. Гвадалахарська конвенція 1961 р. насамперед дала 
можливість перевізникові, який не уклав договір перевезення, але 
фактично його здійснює, посилатися на умови та обмеження відпо-
відальності, встановлені документами Варшавської системи.

Варто також зупинитися на автентичності текстів міжнародних 
угод Варшавської системи. Так, Варшавська конвенція 1929 р. укла-
дена французькою мовою (ст. 30), Гаазький протокол, крім того, 
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– англійською та іспанською при збереженні переваги за текстом 
французькою мовою. Монреальський протокол № 4 має чотири 
автентичних тексти: англійський, іспанський, російський та фран-
цузький. Протоколи передбачають, що у разі розбіжностей текст, 
складений французькою мовою, залишається основним. Судова 
практика, при цьому, свідчить, що англійський текст документів 
Варшавської системи містить деякі відхилення від французького, 
у зв’язку з чим дуже важливим є питання про методи і межі тлума-
чення цих міжнародних угод.

Наприкінці XX ст. правове регулювання міжнародних пові-
тряних перевезень вступило в протиріччя з розвитком повітряно-
транспортної індустрії, яка набула глобального характеру і стала 
однією з провідних галузей сучасної світової економіки. Складна 
система Варшавських документів вже не відповідала сучасним ре-
аліям і уявленням про справедливу та оперативну компенсацію 
за заподіяну шкоду і багато в чому втратила своє значення. Це по-
роджувало нездорову конкуренцію на повітряному транспорті, дис-
кримінацію щодо окремих груп перевізників, гальмувало розвиток 
міжнародного співробітництва та кооперації в галузі міжнародних 
повітряних перевезень і врешті-решт призвело до виникнення нового 
правового режиму міжнародних повітряних перевезень, встановле-
ного Монреальською конвенцією для уніфікації деяких правил між-
народних повітряних перевезень 1999 р. [12], яка отримала широке 
міжнародне визнання та визначила основні правові умови міжна-
родних повітряних перевезень у XXI ст. Однією з істотних переваг 
Монреальської конвенції 1999 р. є те, що вона в єдиному тексті ви-
рішує основні питання у сфері правового регулювання міжнародних 
повітряних перевезень пасажирів, багажу і вантажів, відповідаючи 
різним інтересам, що стикаються в цій сфері. На відміну від докумен-
тів Варшавської системи Монреальська конвенція 1999 р. укладена 
російською, англійською, арабською, іспанською, китайською та 
французькою мовами, причому всі тексти є автентичними.

4 листопада 2003 р. Монреальська конвенція набула чинності. 
Кількість учасників нової Конвенції стрімко зростає і вже становить 
понад 100. Тому можна з повною впевненістю сказати, що в сучас-
ному світі правовий режим міжнародних повітряних перевезень 
переважно визначається цим документом. Монреальська конвенція 
1999 р. може розглядатися як досягнення в галузі регулювання між-
народних повітряних перевезень [13, p. 859]. Україна приєдналася 
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до Монреальської конвенції 1999 р. у 2008 р. відповідно до Закону 
України від 17.12.2008 р. «Про приєднання України до Конвенції про 
уніфікацію деяких правил міжнародних повітряних перевезень» [14], 
Конвенція набрала чинності для України 6 травня 2009 р.

Таким чином, сьогодні у світі існують два різних правових режими 
міжнародних повітряних перевезень: 1) відповідно до Монреальської 
конвенції 1999 р., країнами-учасницями якої є переважна більшість 
провідних держав; 2) відповідно до Варшавської системи, що продо-
вжує діяти при перевезеннях між країнами, які беруть участь в уго-
дах, що складають цю систему. 

Варто пригадати, що з 1 грудня 2013 року для України набрала 
чинності Угода з ЄС про співробітництво щодо цивільної глобальної 
навігаційної супутникової системи (GNSS) [15]. Відповідно до Угоди 
Україна отримує можливість залучатися до програм розробки, роз-
гортання та використання європейської супутникової системи Galileo. 
Крім того, парафована Угода про Спільний авіаційний простір з ЄC 
створює нові можливості для українських авіаперевізників, які змо-
жуть суттєво збільшити кількість польотів до європейських країн та 
розширити їх географію. Підписання цієї Угоди надасть значного 
поштовху для розвитку авіаційної галузі країни в цілому. До речі, 
переговорний процес між Україною та ЄС стосовно укладання Угоди 
про Спільний авіаційний простір було розпочато у грудні 2007 р. на 
виконання Указу Президента України від 19 жовтня 2007 року № 981 
«Про делегацію України для участі у переговорах з Європейським 
Союзом щодо укладення Угоди між Україною та Європейським 
Союзом про Спільний авіаційний простір» [16]. Метою Угоди є 
поступове формування Спільного авіаційного простору між ЄС та 
його державами-членами й Україною, який заснований, зокрема, на 
ідентичних правилах в сфері безпеки польотів, авіаційної безпеки, 
управління повітряним рухом, захисту навколишнього середови-
ща, захисту прав споживачів, систем комп’ютерного бронювання, 
а також, що стосується соціальних норм в авіаційній галузі [17]. Як 
відомо, підписання угоди про спільний авіапростір заблоковане від 
кінця 2013 року через спір Британії та Іспанії щодо статусу аеропор-
ту Гібралтару і проблемою сертифікації українських літаків [18]. 
Також повідомляється, що Україна вже виконує договір про спільний 
авіаційний простір в односторонньому порядку [19] та намагається 
прискорити процес його підписання та подальшої імплементації 
актів ЄС щодо повітряних сполучень в національне законодавство. 
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Це  підтверджується також Планом заходів з підготовки до запро-
вадження спільного авіаційного простору України з Європейським 
Союзом і його державами-членами, затвердженим розпорядженням 
Кабінету Міністрів України від 8.02.2017 р. № 88-р [20], відповідно 
до якого 2017 рік визнається визначним в цьому відношенні.
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В статье исследовано историческое развитие международно-правовых 

основ воздушных перевозок. Определено, что система международных согла-
шений в сфере воздушных перевозок составляют две подсистемы: публич-
но- и частноправовая. Также отмечается, что сегодня в мире существуют 
два различных правовых режима международных воздушных перевозок:  
1) в соответствии с Монреальской конвенцией 1999 года, странами-
участницами которой является подавляющее большинство ведущих 
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государств; 2) в соответствии с Варшавской системой, продолжающей 
действовать при перевозках между странами, которые участвуют в со-
глашениях, составляющих эту систему. 

The article analyzes the historical development of the international legal bases 
of air transportation. The system of international agreements in the sphere of air 
transport is determined to consist of two subsystems: public and private law. It is 
noted that today in the world there are two different legal regimes for international 
air transportation: 1) in accordance with the Montreal Convention of 1999 which 
includes the overwhelming majority of the leading states; 2) in accordance with 
the Warsaw system, which continues to operate in the transportation between 
countries that participate in agreements that make up this system. 
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Визнання Туреччиною «геноциду» 
вірмен 1915 року як обов’язкова  

вимога вступу країни  
до Європейського Союзу

Стаття аналізує та досліджує суть конфлікту між Туреччиною та 
Вірменією в питанні визнання геноциду вірмен 1915-1923 років, минуле та 
теперішнє вірмено-турецьких відносин акцентуючи увагу на досягненнях та 
перешкодах на шляху остаточного врегулювання конфлікту, а також влив 
невирішеного конфлікту на відносини Туреччини з Європейським Союзом. 

Небажання Туреччини офіційно визнати геноцид вірмен за-
вжди розглядалось одною із значущих перешкод на шляху вступу 
Туреччини до Європейського Союзу (далі: ЄС). Розчарування в самій 
ідеології турецького націоналізму (кемалізмі. – авт.) як в державній 
національній доктрині, спад впливу турецької армії на турецьке 
суспільство та зростання впливу правлячої Партії Справедливості 
та Розвитку, призвело до нарощення сили правих націоналістів та 
політичних ісламістів, що категорично виступають проти визна-
ння геноциду вірмен. Cуспільна думка Туреччини розглядає по-
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