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АНОТАЦІЯ 

Спасибо В. В. Цивільно-правове регулювання аеропортового 

обслуговування. – Кваліфікаційна наукова праця на правах рукопису. 

Дисертація на здобуття наукового ступеня кандидата юридичних наук за 

спеціальністю 12.00.03 – цивільне право і цивільний процес; сімейне право; 

міжнародне приватне право. – Науково-дослідний інститут приватного права і 

підприємництва імені академіка Ф. Г. Бурчака Національної академії правових 

наук України, Київ, 2020. 

Дисертація є одним із перших в українській правовій науці комплексним 

дослідженням, в якому здійснено теоретичне узагальнення та запропоновано 

нове вирішення наукового завдання, що полягає в комплексній розробці 

питань, пов’язаних з особливостями цивільно-правового регулювання 

аеропортового обслуговування та надання аеропортових послуг як різновиду 

цивільних правовідносин. 

У роботі розглянуто загальні підходи до цивільно-правового 

регулювання відносин з аеропортового обслуговування в Україні, зокрема, 

питання становлення нормативно-правового регулювання аеропортового 

обслуговування та тенденції його розвитку. В основу дослідження послуг з 

аеропортового обслуговування покладено комплексний підхід, оскільки 

відносини в цій сфері розгалужені й в силу своєї специфіки піддаються 

нормативному регулюванню не лише з боку цивільного, а й адміністративного, 

господарського, податкового, трудового, екологічного, земельного та інших 

галузей законодавства. Встановлено, що аеропортові послуги є різновидом 

цивільно-правових послуг, які виникають на підставі договору з аеропортового 

обслуговування та являють собою певний безперервний процес, починаючи з 

підготовки до зльоту й завершуючи проведенням необхідних робіт після 

посадки повітряного судна. Підвидами договору на аеропортове 

обслуговування є договори на обслуговування регулярних, чартерних рейсів, 
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рейсів бізнес-авіації, разове аеропортове обслуговування та ін. 

Наголошено, що цивільним законодавством врегульовуються відносини 

між експлуатантом аеропорту та іншими особами, які провадять на його 

території підприємницьку діяльність. Аеродромні та аеровокзальні комплекси, 

аеропорти мають бути визнані оборотоздатними об’єктами, регулювання 

правочинів з якими піддається цивільно-правовому регулюванню з урахуванням 

особливостей, встановлених спеціальним законодавством. Зазначено, що 

користування частинами земельних ділянок аеродромного комплексу, які 

безпосередньо не використовуються в процесі надання послуг з аеропортового 

обслуговування, становить особливий вид сервітуту.  

Права та обов’язки сторін у правовідносинах з аеропортового 

обслуговування класифіковано за такими критеріями: а) залежно від того, чи 

передбачений законодавством обов’язок надати або забезпечити надання тієї чи 

іншої послуги – на обов’язкові й факультативні; б) залежно від характеру 

обов’язку, його мети – на дії з: представництва, управління, нагляду або 

координації договірних послуг перевізником з третьою стороною(ами); надання 

послуг пасажирам (відправлення, прибуття, перевезення, послуги залу 

очікування, харчування на території аеропорту та ін.); надання послуг у місці 

стоянки літака (робота з багажем, супроводження, паркування, заходи безпеки, 

зовнішнє прибирання, внутрішнє прибирання, обслуговування туалетів, 

водопостачання, обладнання салону, завантаження продуктами харчування в 

місці стоянки та ін.); контролю за завантаженням, повідомлення та управління 

польотом; послуги відносно вантажу та пошти; допоміжні послуги 

(розміщення, автоматизовані комп’ютерні системи, заправка/злив палива в місці 

стоянки, послуги громадського харчування, зв’язки та управління); безпеки; 

технічного обслуговування літака. 

Досліджено структуру, суб’єкт, об’єкт і зміст цивільно-правових відносин 

з аеропортового обслуговування. Встановлено, що договір, який лежить в 

основі цих правовідносин, є різновидом договору з надання послуг. Усі суб’єкти 

цих правовідносин поділяються на обов’язкові та факультативні. Обов’язковими 
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суб’єктами є експлуатанти аеропортів, якими можуть бути лише юридичні 

особи різної організаційно-правової форми, що діють на підставі сертифікату на 

право здійснення діяльності з наземного адміністрування в аеропорту. 

Факультативними виступають хендлінгові, кейтерінгові, клінінгові компанії, 

постачальники палива та ін. Перелік цих суб’єктів постійно збільшується 

одночасно з розвитком інфраструктури та сервісів аеропортів. Між 

обов’язковим і факультативними суб’єктами укладаються договори, які за 

своєю природою тяжіють до групи договорів про надання послуг у сфері 

функціонування пропускної системи та системи забезпечення авіаційної 

безпеки, користування ресурсами на території аеропорту та ін. Оскільки такого 

роду відносини не припускають здійснення контролю за діяльністю замовника з 

боку експлуатанта, який сам є виконавцем, більш прийнятним для цього виду 

правовідносин визнано договір концесії.  

Визначено правові підстави виникнення, зміни та припинення цивільно-

правових відносин з аеропортового обслуговування та особливості виконання 

відповідного договору. Виходячи із загальних вимог цивільного законодавства, 

зроблено висновок, що договори на аеропортове обслуговування мають 

укладатись у письмовій формі. 

Аеропортові послуги є різновидом цивільно-правових послуг, що 

виникають на підставі договору з аеропортового обслуговування та являють 

собою певний безперервний процес, починаючи з підготовки до зльоту і 

завершуючи необхідними роботами після посадки повітряного судна. 

Підвидами договору на аеропортове обслуговування є договори на 

обслуговування регулярних, чартерних рейсів, рейсів бізнес-авіації, разове 

аеропортове обслуговування та ін.  

Визначено такі способи укладення договору на аеропортове 

обслуговування: шляхом укладення авіакомпанією двостороннього договору з 

експлуатантом аеропорту; розроблення експлуатантом аеропорту публічного 

договору на аеропортове обслуговування з оприлюдненням його на сайті 

компанії-експлуатанта аеропорту, підписання окремих додатків до публічного 
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договору з посиланням на його умови; підписання окремих додатків до 

Стандартного договору про наземне обслуговування, розробленого 

Міжнародною асоціацією повітряного транспорту (ІАТА). Для запровадження 

останнього способу слід внести відповідні зміни до Повітряного кодексу 

України. Стандартний договір про наземне обслуговування ІАТА не може 

вважатися типовими умовами договору в значенні, що вживається в ст. 630 

ЦК України. Тому визнано необхідним закріпити такий статус цієї форми 

договору в Повітряному кодексі України.  

У роботі встановлено, що правовідносини з аеропортового 

обслуговування виникають на підставі юридичного складу, до якого входять, 

поряд з юридичними фактами, врегульованими нормами цивільного 

законодавства, також юридичні факти, вимоги та умови, передбачені 

господарським та адміністративним законодавством. 

Доведено, що про прострочення кредитора у більшості випадків не 

можуть бути застосовані як правові наслідки невиконання зобов’язання з 

аеропортового обслуговування у зв’язку з відмовою третьої особи, на користь 

якої воно мало бути виконано, або невчинення такою особою певних дій, до 

вчинення яких виконання зобов’язання не було можливим. Строк їх виконання 

неможливо перенести, тому що ці норми не передбачають припинення 

зобов’язання з надання послуг у сфері авіаперевезень чи договору в цілому, а за 

загальним правилом лише припускають можливість виконання такого 

зобов’язання у майбутньому.  

З метою забезпечення всієї повноти гарантій дотримання правил 

авіаційної безпеки необхідно закріпити на законодавчому рівні принцип 

презумпції правомірності вимог з усунення виявлених недоліків у результатах 

наданих послуг з аеропортового обслуговування. Згідно з цим принципом у 

випадку, якщо представник авіаперевізника та/або експлуатанта аеропорту 

дійде висновку про те, що будь-яка аеропортова послуга була надана 

підрядником неповно чи неякісно, представники такого підрядника зобов’язані 

без зволікань виконати вимоги й вчинити в повному обсязі всі дії, на виконанні 
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яких наполягають представники авіаперевізника чи експлуатанта аеропорту. 

При цьому, якщо підрядник не згоден з оцінкою результатів наданих ним 

послуг, він має право: а) зафіксувати на фото/відео результати наданих послуг 

до вчинення ним додаткових дій, а також вимоги представника експлуатанта 

аеропорту або авіаперевізника; б) зафіксувати факт своєї незгоди з вимогами 

про вчинення додаткових дій з усунення недоліків у «Формі С1» в розділі 

«Примітки»; в) скласти акт про незгоду з отриманими вимогами та надіслати 

його особі, яка їх надала; г) надати претензію про сплату вартості додаткових 

дій, вчинених з метою усунення виявлених недоліків. У випадку, якщо спір не 

буде вирішений претензійним шляхом, він має бути переданий на розгляд суду з 

дотриманням правил підвідомчості й підсудності.  

Ключові слова: договір, нормативне регулювання, цивільно-правовове 

регулювання, цивільні правовідносини, авіаційна безпека, аеропортове 

обслуговування, аеропортові послуги, авіаперевезення, експлуатант, сервітут.  

SUMMARY 

Spasybo V. V. Civil regulation of airport services. – The qualified scientific 

work on the right of the manuscript. 

The dissertation for the scientific degree of Candidate of Science of Law on 

specialty 12.00.03 – Civil Law and Civil Process; Family Law; International Private 

Law. – The Academician F. H. Burchak Scientific-Research Institute of Private Law 

and Entrepreneurship of National Academy of Law Sciences of Ukraine, Kyiv, 2020. 

The dissertation is one of the first in Ukrainian legal science of complex 

studies, which theoretically generalizes and proposes a new solution to the scientific 

task, which consists in the comprehensive development of issues related to the 

peculiarities of civil regulation of airport services and the provision of airport 

services as a variety of civil legal relations. 

The paper considers general approaches to civil regulation of airport service 

relations in Ukraine, in particular, the establishment of legal regulation of airport 
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services and its development trends. The study of airport services is based on a 

comprehensive approach, since relations in this area are versatile and, due to their 

specifics, are subject to regulatory regulation not by civil, but also by administrative, 

economic, tax, labor, environmental, land and other branches of legislation. It was 

determined that airport services are a type of civil law services that arise on the basis of 

an agreement with airport services and represent a certain continuous process, starting 

with preparation for take-off and ending with the necessary work after landing the 

aircraft. Subtypes of an airport service contract are contracts for servicing regular, 

charter flights, business aviation flights, one-time airport services, etc. 

The civil law regulates relations between the airport operator and other persons 

engaged in entrepreneurial activities at the airport. Aerodrome and airport complexes, 

airports should be recognized as turnover objects, transactions with which are 

regulated by civil law standards, taking into account the features established by 

special legislation. It is indicated that the use of the land plots of the airfield complex, 

which are not directly used in the process of providing airport services, is a special 

kind of easement. 

The rights and obligations of the parties in an airport service relationship are 

classified according to the following criteria: a) as required by law, the obligation to 

provide or to provide one or another service is compulsory and optional; b) depending 

on the nature of the obligation, its purpose is to act on: the representation, management 

and supervision or coordination of the contractual services by the carrier with a third 

party (s); provision of services to passengers (departure, arrival, transportation, waiting 

room services, catering at the airport, etc.); provision of on-site parking (luggage, escort, 

parking, security measures, outdoor cleaning, indoor cleaning, toilet maintenance, water 

supply, salon equipment, food loading at the parking lot, etc.); loading control, 

notification and flight control; freight and mail services; ancillary services 

(accommodation, automated computer systems, fueling / draining parking, catering, 

communications and management); security; aircraft maintenance. 

The structure, subject, object and content of civil law relations in airport services 

are investigated. It has been established that the contract that underlies these legal 
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relations is a type of contract for the provision of services. All subjects of these legal 

relations are divided into mandatory and optional. Obligatory subjects are airport 

operators, which can only be legal entities of various organizational and legal forms, 

acting on the basis of a certificate for the right to carry out ground administration 

activities at the airport. Optional are handling, catering, cleaning companies, fuel 

suppliers and others. The list of these entities is constantly growing simultaneously 

with the development of infrastructure and airport services. Between obligatory and 

optional subjects, agreements are concluded that by their nature tend to be a group of 

agreements on the provision of services in the field of functioning of the access system 

and the system for ensuring aviation security, the use of resources at the airport, etc. 

Since this kind of relationship does not imply monitoring the activities of the customer 

with of the operator’s party, which itself is the contractor, the most acceptable for this 

type of legal relationship is the concession agreement. 

The legal grounds for the emergence, amendment and termination of civil law 

relations for airport services and the specifics of the implementation of the relevant 

agreement are determined. Based on the general requirements of civil law, it was 

concluded that contracts for airport services should be concluded in writing. 

Airport services are a variety of civil law services that arise on the basis of an 

airport service agreement and represent a certain continuous process, starting with 

preparation for take-off and ending with the necessary work after landing the aircraft. 

Subtypes of an airport service contract are contracts for servicing regular, charter 

flights, business aviation flights, one-time airport services, etc. 

The following methods of concluding an agreement for airport services were 

identified: by concluding a bilateral agreement with the airport operator by the 

airline; development by the airport operator of a public agreement for airport services 

with the publication of it on the website of the airport operator company, signing of 

separate annexes to the public agreement with reference to its conditions; signing of 

individual annexes to the Standard Ground Handling Agreement developed by the 

International Air Transport Association (IATA). To introduce the latter method, it is 

necessary to make appropriate changes to the Air Code of Ukraine. The IATA 
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Standard Ground Handling Contract cannot be considered typical contract terms in 

the sense that use in Art. 630 Civil Code of Ukraine. Therefore, it was deemed 

necessary to consolidate this status of this form of contract in the Air Code of 

Ukraine. 

The work found that legal relations in airport services arise on the basis of 

the legal composition, which includes, along with legal facts regulated by civil 

law, also legal facts, requirements and conditions stipulated by economic and 

administrative legislation. 

It has been proved that in most cases a delay in a creditor cannot be applied as 

the legal consequences of failure to fulfill an obligation for airport services in 

connection with the refusal of a third party in whose favor it should be performed, or 

the failure of a person to perform certain actions, the fulfillment of which was not 

possible. The deadline for their fulfillment cannot be postponed, since these rules do 

not provide for the termination of the obligation to provide services in the field of air 

transportation or the contract as a whole, and as a general rule only assume the 

possibility of fulfilling such an obligation in the future. 

In order to ensure the entirety of guarantees of compliance with aviation safety 

rules, it is necessary to consolidate at the legislative level the principle of the 

presumption of the legitimacy of the requirements for eliminating the identified 

deficiencies in the results of the services provided for airport services. According to 

this principle, if a representative of an air carrier or an airport operator concludes that 

any airport service was rendered incompletely or poorly by a contractor, 

representatives of such a contractor are required to immediately fulfill the 

requirements and fully comply with all the actions that the air carrier’s 

representatives insist on or airport operator. Moreover, if the contractor does not 

agree with the assessment of the results of the services provided by him, he has the 

right: a) to record on the photo / video the results of the services provided before he 

performs additional actions, as well as the requirements of the representative of the 

airport operator or air carrier; b) record the fact of his disagreement with the 

requirements for additional actions to eliminate deficiencies in the “Form C1” in the 
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“Notes” section; c) draw up an act of disagreement with the requirements received 

and send it to the person who issued them; d) provide a claim for payment of the cost 

of additional actions committed to eliminate the identified deficiencies. If the dispute 

is not resolved in a pretentious way, it must be referred to the court in compliance 

with the rules of jurisdiction and jurisdiction. 

Keywords: contract, normative regulation, civil law regulation, civil legal 

relations, aviation security, airport services, airport services, air transportation, 

operator, easement. 
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ВСТУП 

Обґрунтування вибору теми дослідження. З розвитком мережі 

авіаперевезень в Україні та світі виникає необхідність забезпечення комплексу 

послуг, що супроводжують перевезення та їх безпеку. Оскільки дії суб’єктів 

відповідних відносин не мають територіальних обмежень, їх регулювання 

здійснюється не лише українським законодавством, а й міжнародними актами, 

що вимагає відповідності законодавства України з надання послуг з 

авіаперевезень та обслуговування в аеропортах міжнародним стандартам. Це 

має бути забезпечено насамперед узгодженням норм Повітряного й Цивільного 

кодексів України та розробкою підзаконних нормативно-правових актів 

відповідно до вимог міжнародного права в даній сфері.  

Відносини з надання аеропортових послуг в Україні врегульовані не 

цивільним, а спеціальним законодавством, норми якого мають переважно 

публічну природу, що не дозволяє належним чином забезпечити здійснення прав 

як пасажирів, так і суб’єктів підприємницької діяльності, які надають їм 

відповідні послуги.  

На теренах України наразі відсутні цивілістичні дослідження з даної 

проблематики, що зумовлює необхідність з’ясування особливостей надання 

аеропортових послуг з огляду на те, що зазначені правовідносини є 

комплексними. У них беруть участь суб’єкти як приватного, так і публічного 

права, зокрема державні установи та організації, представництва яких в силу 

приписів законодавства повинні постійно знаходитися на території аеропортів 

(Державне підприємство з обслуговування повітряного руху «Украерорух», 

Міністерство внутрішніх справ України, Служба безпеки України, Державна 

фіскальна служба України, Державна прикордонна служба України та ін.). 

Надання аеропортових послуг здійснюється на підставі договорів, зокрема на 

обслуговування регулярних, чартерних рейсів, рейсів бізнес-авіації, на разове 

аеропортове обслуговування та ін. 

З огляду на це існує нагальна потреба у наданні практичних рекомендацій 

з удосконалення нормативно-правового регулювання аеропортових відносин, 
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задля чого мають бути прийняті як програмні документи, так і зміни до 

цивільного й спеціального законодавства України. 

Науково-теоретичною базою дисертаційного дослідження стали праці 

таких провідних українських і зарубіжних науковців у галузі цивільного права, 

як: С. С. Алексєєв, Л. М. Баранова, І. А. Безклубий, Т. В. Боднар, В. І. Борисова, 

М. І. Брагінський, В. В. Вітрянський, О. А. Воловик, О. М. Гнатів, С. Д. Гринько, 

А. Б. Гриняк, О. В. Дзера, О. С. Іоффе, О. О. Красавчіков, О. Д. Крупчан, 

Н. С. Кузнецова, В. В. Луць, Р. А. Майданик, О. В. Мороз, М. Д. Пленюк, 

О. О. Первомайський, С. О. Погрібний, Н. А. Саніахметова, І. А. Селіванова, 

В. І. Синайський, М. М. Сібільов, О. М. Соловйов, І. В. Спасибо-Фатєєва, 

О. А. Сурженко, Ю. К. Толстой, Є. О. Харитонов, Г. Ф. Шершеневич, 

С. І. Шимон, В. Л. Яроцький та ін. 

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами, 

грантами. Дисертацію виконано відповідно до теми науково-дослідної роботи 

відділу проблем приватного права Науково-дослідного інституту приватного 

права і підприємництва імені академіка Ф. Г. Бурчака Національної академії 

правових наук України «Проблеми здійснення та захисту суб’єктивних 

цивільних прав» (номер державної реєстрації 0108U00494).  

Тему дисертаційного дослідження затверджено Вченою радою Науково-

дослідного інституту приватного права і підприємництва імені академіка 

Ф. Г. Бурчака Національної академії правових наук України 28.09.2011 

(протокол № 8).  

Мета і завдання дослідження. Виходячи із сучасного стану розробки 

проблеми, мета дисертаційного дослідження полягає у визначенні 

особливостей та закономірностей правового регулювання відносин з 

аеропортового обслуговування та формулюванні пропозицій і рекомендацій 

щодо створення системи норм, які регулюють ці правовідносини. 

Досягнення мети зумовило постановку таких основних завдань: 

– розкрити правову природу відносин із надання послуг в аеропортах; 

– визначити об’єкт цих правовідносин; 
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– встановити суб’єктний склад цих правовідносин; 

– виявити особливості змісту даних правовідносин; 

– окреслити і охарактеризувати особливості укладення й виконання 

договорів на аеропортове обслуговування; 

– надати пропозиції щодо вдосконалення цивільного законодавства, що 

регулює зазначені правовідносини.  

Об’єкт дослідження – суспільні відносини, що виникають, змінюються й 

припиняються при наданні послуг, які супроводжують перевезення пасажирів, 

багажу та вантажу повітряним транспортом. 

Предметом дослідження є цивільно-правове регулювання правовідносин 

з аеропортового обслуговування. 

Методи дослідження, що використовувалися в процесі здійснення 

дисертаційного дослідження, були обрані відповідно до мети і завдань 

дослідження, з урахуванням особливостей його об’єкта та предмета. 

Методологічним підґрунтям дисертації є сукупність методів наукового пізнання, а 

саме: загальнонаукові (історичний, системно-структурний, системно-

порівняльний, формально-логічний), та спеціальні методи, що використовуються 

в юридичній науці (порівняльно-правовий, формально-юридичний). Зокрема, в 

першому розділі роботи за допомогою історичного методу було досліджено 

генезис нормативного визначення терміна «аеропорт» у різних редакціях 

Повітряного кодексу СРСР, УРСР та України. Шляхом застосування системно-

структурного методу описано характер і типи взаємодії між нормами цивільного 

права, що регулюють досліджувані правовідносини, та нормами інших галузей 

права. Системно-порівняльний і порівняльно-правовий методи застосовувались 

для зіставлення чинної практики та рекомендацій Міжнародної організації 

цивільної авіації, а також Міжнародної асоціації повітряного транспорту з 

нормами чинного законодавства України та проектами нормативних актів. 

Формально-логічний і формально-юридичний методи використовувались для 

обґрунтування необхідності обрати термін «аеропортове обслуговування» як 

такий, що найбільше відповідає сутності та змісту досліджуваних відносин. 
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Наукова новизна отриманих результатів полягає в тому, що дисертація 

є першим у вітчизняній юридичній науці комплексним теоретико-прикладним 

дослідженням особливостей аеропортових послуг як різновиду цивільних 

правовідносин із надання послуг. 

Відповідно до одержаних результатів і висновків, які мають наукову 

новизну, на захист виносяться такі положення: 

вперше: 

1) сформульовано, що об’єктом правовідносин з аеропортового 

обслуговування є система послуг, спрямованих на забезпечення безпечної 

посадки, зльоту повітряного судна в аеропорту, його регламентного 

обслуговування та зберігання, а також, у разі необхідності, – надання послуг 

пасажирам повітряного судна і вчинення необхідних операцій з багажем, 

вантажем та поштою; 

2) визначено необхідні й достатні підстави класифікації послуг як об’єкта 

правовідносин з аеропортового обслуговування: спеціальне завдання; 

спеціалізовані та неспеціалізовані послуги; підстава виникнення правовідносин;  

3) сформовано принцип презумпції правомірності вимог з усунення 

виявлених недоліків у результатах наданих послуг з аеропортового 

обслуговування та обов’язковості їх безумовного виконання. Згідно з цим 

принципом при виникненні претензій щодо належного виконання обов’язків 

зобов’язаною стороною вона має без зволікань у повному обсязі вчинити всі дії, 

на виконанні яких наполягає управнена сторона. При цьому за зобов’язаною 

стороною має бути збережено право надати претензію про сплату вартості 

таких додаткових дій, якщо необхідність їх вчинення буде згодом спростована 

в судовому порядку; 

4) аргументовано необхідність застосування до випадків відмови 

замовника від аеропортового обслуговування майнових наслідків, тотожних 

наслідкам, передбаченим для правовідносин між пасажиром і авіаперевізником; 

5) доведено, що стягнення плати за наднормативну стоянку повітряного 

судна не є єдиним можливим наслідком залишення повітряного судна на 



17 

території аеропорту після виконання відповідних технологічних операцій з його 

сервісного обслуговування. Альтернативними видами оплати в цих випадках 

мають бути визнані плата за базування повітряних суден або плата за їх 

збереження, що стягуються на підставі договорів базування та забезпечення 

схоронності повітряних суден; 

6) запропоновано ввести особливий вид сервітуту – користування 

частинами земельних ділянок аеродромного комплексу, що безпосередньо не 

використовуються у процесі надання послуг з аеропортового обслуговування. 

На підставі цього виду сервітуту експлуатанти аеропортів мають отримувати в 

користування частини земельних ділянок, на яких не розміщені злітно-

посадкові смуги, руліжні доріжки, ангари, інші об’єкти аеродромного 

комплексу, але які відносяться до земель аеродромів з урахуванням вимог 

безпеки. Такі сервітути мають бути безоплатними й видаватись на весь строк 

наявності в експлуатанта аеропорту прав користування частинами земельних 

ділянок аеродрому, на яких розміщені об’єкти інфраструктури аеродрому; 

удосконалено: 

7) розуміння правових підстав виникнення правовідносин стосовно 

організації й проведення аварійно-рятувальних, протипожежних та пошукових 

робіт. Ці правовідносини не є договірними і не виникають на підставі договору 

на аеропортове обслуговування; 

8) визначення сторін договору на аеропортове обслуговування: 

експлуатант аеропорту та експлуатант повітряного судна; 

9) класифікацію учасників, які беруть участь у правовідносинах з 

аеропортового обслуговування як з управленої сторони (експлуатант 

повітряного судна та пасажири, як треті особи, на користь яких мають 

виконуватися частина обов’язків), так і із зобов’язаної сторони (експлуатант 

аеропорту, особи, які здійснюють підприємницьку діяльність на його 

території); 

10) класифікацію способів укладення договору на аеропортове 

обслуговування: підписання двосторонньої угоди; розробка експлуатантом 
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аеропорту публічного договору на аеропортове обслуговування з його 

оприлюдненням і наступним підписанням окремих додатків до нього з 

посиланням на його умови; підписання окремих додатків до Стандартного 

договору про наземне обслуговування ІАТА з посиланням на його текст; 

11) розуміння моменту, з якого слід вважати, що особа виявила бажання 

скористатись своїми правами за договором на аеропортове обслуговування, 

яким має бути визнаний момент укладення договору на авіаційне перевезення;  

дістали подальшого розвитку: 

12) обґрунтування необхідності уніфікації документів на підтвердження 

факту належного виконання зобов’язань з аеропортового обслуговування; 

13) теоретичне обґрунтування меж втручання держави у майнові 

відносини, пов’язані з аеропортовим обслуговуванням. Зокрема аргументовано, 

що державне регулювання цін на більшість аеропортових послуг на сучасному 

етапі розвитку системи аеропортів видається невиправданим; 

14) дослідження можливих видів цивільно-правових договорів, на 

підставі яких до виконання зобов’язань з аеропортового обслуговування 

можуть залучатись треті особи, а саме: договори оренди майна і договори на 

надання послуг з організації роботи в аеропорту. Визначено недоліки сучасних 

договорів, які за своєю природою тяжіють до групи договорів про надання 

послуг. Наведено загальносвітову практику опосередкування цих 

правовідносин, зокрема суть і зміст договорів концесії на право роботи на 

території аеропорту; 

15) юридичні підстави визнання договору на аеропортове обслуговування 

укладеним. Зокрема, зроблено висновок про необхідність, по-перше, 

законодавчого закріплення в Повітряному кодексі України права (але не 

обов’язку) сторін договору на аеропортове обслуговування укладати такий 

договір шляхом підписання Додатків «А» та «В» до Стандартного договору з 

наземного обслуговування. По-друге, визначити конкретне електронне або 

друковане видання як офіційне джерело, після публікації в якому текст 

зазначеного Стандартного договору буде вважатися офіційно опублікованим і 
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може бути застосований як особами приватного права, так і державними 

органами, в тому числі судами. 

Практичне значення отриманих результатів полягає в можливості 

використовувати сформульовані в дисертаційному дослідженні концептуальні 

висновки та практичні рекомендації в таких сферах: нормотворчій діяльності, а 

саме при розробці та прийнятті нормативних актів, що регулюють порядок та 

умови провадження підприємницької діяльності в аеропортах України; 

правозастосовній діяльності, зокрема при тлумаченні тих чи інших норм 

законодавства уповноваженими державними органами та судами; навчальному 

процесі, зокрема при викладанні особливої частини цивільного права України, а 

також при написанні підручників, навчальних посібників, навчальних програм 

тощо; науково-дослідній діяльності, насамперед у подальшому дослідженні 

суспільних відносин з повітряного перевезення пасажирів і вантажів, а також 

обслуговування пасажирів повітряних суден в аеропортах України.  

Апробація матеріалів дисертації. Основні положення та висновки 

дисертаційної роботи доповідались й обговорювались на спільних засіданнях 

наукових відділів Науково-дослідного інституту приватного права і 

підприємництва імені академіка Ф. Г. Бурчака Національної академії правових 

наук України, а також були оприлюднені на міжнародних науково-практичних 

конференціях і круглих столах, зокрема: «Актуальні проблеми науки і практики 

цивільного, житлового та сімейного права» (м. Харків, 15 лютого 2013 р.) та 

«Стратегія модернізації приватного права в сучасних умовах» 

(м. Хмельницький, 29 листопада 2013 р.). 

Структура та обсяг дисертації обумовлені предметом, метою та 

завданнями дослідження. Робота складається із вступу, трьох розділів, які 

містять сім підрозділів, висновків, списку використаних джерел і додатку. 

Загальний обсяг дисертації – 254 сторінок, з яких основного тексту – 218 

сторінок, список використаних джерел – 245 найменувань на 22 сторінках, 

додаток – на двох сторінках. 
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РОЗДІЛ 1 

ЗАГАЛЬНІ ПІДХОДИ ДО ЦИВІЛЬНО-ПРАВОВОГО РЕГУЛЮВАННЯ 

ВІДНОСИН З АЕРОПОРТОВОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ В УКРАЇНІ 

1.1 Становлення нормативно-правового регулювання аеропортового 

обслуговування 

Становлення й розвиток нормативного регулювання цивільних відносин з 

аеропортового обслуговування відбувались одночасно із започаткуванням і 

розвитком повітроплавання та цивільних повітряних перевезень в цілому. 

Історично перевезення як певна послуга передувала суміжним з нею 

правовідносинам, які поступово надавалися паралельно з ними. Це не стало 

винятком і в ході становлення авіаперевезень і послуг, що надавалися для їх 

здійснення, якими охоплювалися як ті, що були необхідні для функціонування 

самого транспортного засобу, так і послуги пасажирам, їх багажу тощо. Тому 

видається цілком виправданим, що законодавче регулювання в цих сферах 

формувалось передусім як сукупність норм, які регулюють перевезення, а 

згодом до нього майже приєдналося законодавство з надання послуг. 

Водночас дослідження економічних засад правових відносин є дуже 

важливим, оскільки слугує базою для їх подальшого належного унормування. 

Аналіз суті та змісту певних економічних відносин дозволяє визначитися 

насамперед з об’єктами правовідносин. Це правило діє й у сфері повітряних 

перевезень та надання послуг, що їх забезпечують. Зокрема, одним із об’єктів, 

де починається і саме перевезення як послуга, і ті додаткові послуги, без яких 

неможливе саме перевезення повітряним транспортом, є аеродром. 

Першим аеродромом Російської імперії прийнято вважати колишній старий 

артилерійський полігон за Ліговкою в районі Волкова поля, що під Петербургом. У 

1885 р. там була розміщена команда «військових повітроплавців», і саме там 

вперше в Росії у повітря піднялись дві повітряні кулі «Орел» і «Сокіл», а в 1909 р. 

– перший керований аеростат «Либідь». Згодом на базі цього полігону був 
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створений «Навчальний повітроплавний парк», де військові отримували навички 

керування повітряними кулями. В червні 1910 р. штаб Московського військового 

округу прийняв рішення про виділення Товариству повітроплавання землі на 

території Ходинського поля під льотне поле. На цьому місті, в основному за 

рахунок добровільних внесків аматорів авіації, був побудований і в жовтні 1910 р. 

відкритий аеродром, який складався з невеликої злітно-посадкової смуги та шести 

ангарів для аеропланів [56, с. 27].  

У 1912 р. відомий російський авіаційний інженер, історик і популяризатор 

авіації К. Е. Вейгелін писав, що для належного розвитку авіації необхідно 

відповідними узаконеннями врегульовувати, вірніше – створити Кодекс 

повітряного права, яким мали вирішуватися всі пов’язані з польотами складні 

питання [25, с. 125]. Отже, з плином мало не тридцяти років становлення авіації 

постало питання про необхідність формування правової бази для регулювання 

відносин, пов’язаних із забезпеченням виконання польотів.  

Однак у часи Російської імперії такий кодекс й інші нормативно-правові 

акти, які б системно врегульовували питання повітряних польотів, повітряних 

перевезень і пов’язаного з цим аеропортового обслуговування, так і не були 

прийняті. Між тим існувала достатня кількість окремих розпоряджень, наказів і 

навіть міжнародних угод, зокрема, наприклад, про порядок польотів повітряних 

куль, укладених між Росією та Німеччиною у 1896–1897 рр. Коли ж наприкінці 

XIX ст. почастішали порушення державного кордону Російської імперії 

повітряними кулями Німеччини, указом імператора Миколи ІІ від 19 листопада 

1891 р. було запроваджено конфіскацію повітряних куль та затримання 

повітроплавців для уточнення причин їх появи в кордонах імперії [121, с. 184–

185].  

1917–1932 рр. можна охарактеризувати як період первинного формування 

нормативно-правової бази РСФРР і СРСР з регулювання майнових відносин у 

сфері наземного забезпечення авіаційних перевезень. Це було обумовлено 

стрімким розвитком виробництва нових літаків, будівництвом нових 

аеродромів, перших аеропортів, започаткуванням перших внутрішніх 
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нерегулярних, потім регулярних повітряних перевезень, а також відкриттям 

міжнародних рейсів.  

У 1917 р. було створено Колегію повітряного флоту, яка займалася 

питаннями розвитку авіації в країні, в червні 1918 р. націоналізовано 

авіапідприємства, а у грудні цього ж року в Москві було утворено Центральний 

аерогідродинамічний інститут під керівництвом професора Н. Е. Жуковського. У 

вересні 1920 р. відкрито Науково-дослідний аеродром для проведення льотних 

випробувань літаків, двигунів, авіаційного устаткування та іншої авіатехніки. З 

травня 1922 р. з Центрального аеродрому в Москві (що на Ходинському полі) 

почали виконуватися перші в історії РСФРР міжнародні авіарейси за маршрутом 

Москва – Кенігсберг – Берлін, а з липня 1923 р. – регулярні пасажирські рейси 

всередині держави Москва – Нижній Новгород [56, с. 152].  

В Україні перший аеропорт був відкритий у 1923 р. у Харкові (в 

Сокольниках), але до 1932 р. він ділив територію з іподромом. Перші регулярні 

рейси за маршрутами Харків – Київ і Харків – Одеса почали виконуватися з 25 

травня 1924 р., а вже в 1931 р. були відкриті й виконувались рейси Харків – 

Ростов – Мінеральні води – Орджонікідзе – Баку і Харків – Дніпропетровськ – 

Кривій Ріг – Миколаїв – Одеса [56, с. 153].  

Стрімкий розвиток авіації вимагав належного нормативного регулювання. 

Необхідно було у стислий термін фактично створити архітектуру абсолютно 

нової галузі промисловості в новій, ще не в усьому світі визнаній державі, яка 

лише формувала власні державні інститути та законодавство. І тут, насамперед, 

поставали питання щодо врегулювання майнових, зокрема зобов’язальних 

(договірних) відносин в цій сфері. З огляду на це в країні було ухвалено велику 

кількість декретів, указів, розпоряджень, інших актів, серед яких можна 

виділити Декрет Ради Народних Комісарів РСФРР «Про повітряні пересування» 

від 17.01.1921 р. [110], Постанову Ради праці та оборони СРСР «Про порядок 

відведення військовому відомству земельних ділянок для облаштування 

аеродромів та посадкових майданчиків» від 28.09.1923 р. [112], «Положення про 

Головне Управління Робітничо-Селянського Червоного Повітряного Флоту» від 
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13.09.1921 р. [129], «Положення про Дивізіон спеціалістів Червоного 

Повітряного Флоту» від 03.11.1921 р. [130], Постанову Ради праці та оборони 

СРСР «Про покладання технічного нагляду за повітряними лініями на Головне 

управління повітряного флоту і про організацію Ради з цивільної авіації» від 

09.02.1923 р. [111], а також наказ Революційної Військової Ради Республіки 

«Про Тимчасове положення про курси пілотів-аеронавтів» від 03.11.1921 р. [36]. 

Як відомо, специфіка регулювання майже всіх відносин у радянському 

праві полягала в тому, що все було зосереджено в руках державної влади й 

підпорядковано її органам. Це стосується як регулювання відносин у сфері 

повітряних перевезень і надання відповідних послуг з аеропортового 

обслуговування, так і управлінських функцій. У цій сфері діяли, як правило, 

норми публічного права з мінімізацією договірного регулювання, що не було 

виключенням, адже навіть при укладенні договорів з купівлі-продажу й 

поставки товарів мала місце така ситуація.  

Для управління, контролю та нагляду з боку держави за відносинами в цій 

сфері та з метою виконання оперативних, організаційних, інспекторських, 

стройових, навчальних, технічних і заготівельних функцій у всіх галузях 

повітряного флоту в 1921 р. було створено Головне управління Робітничо-

Селянського Червоного повітряного флоту, яке стало вищим органом управління 

Червоним повітряним флотом Революційної Військової Ради Республіки, що 

об’єднує й керує всіма його галузями: сухопутною авіацією, гідроавіацією, 

повітроплаванням і допоміжними службами як на фронті, так і в тилу [129]. 

Головне управління було підпорядковане безпосередньо Реввійськраді Республіки. 

При Управлінні та у його структурі був організований Відділ споруд, який відав 

розробкою планів щодо забезпечення Республіки авіа-, гідро- будівлями і 

спорудами, для чого провадив відповідні дослідження на місцях, складав 

попередні проекти і кошториси споруд окремих будівель, отримував кредити, 

розробляв креслення типових ангарів тощо, погоджував розроблені ним проекти й 

кошториси з відповідними будівельними органами Республіки, приймав готові 

споруди, визначаючи відповідність їх розробленими проектами. Відділ споруд 



24 

складався з таких відділень: а) авіаційних і повітроплавних споруд та 

б) гідроавіаційних споруд. Крім того, Головне управління забезпечувало керування 

проектуванням і будівництвом нових повітряних ліній, цивільних аеропортів, 

аеродромів, посадкових майданчиків, причальних точок тощо. Ним 

затверджувались технічні проекти будівництва, що розроблялись його органами, 

розглядались і затверджувались проекти будівництва, що провадилось іншими 

органами на землях, що перебували у віданні Головного управління; 

забезпечувався нагляд за цивільним авіаційним і повітроплавальним 

будівництвом, що здійснювалось непідвідомчими Головному Управлінню 

органами [129].  

Регулювання відносин у сфері надання послуг аеропортами 

здійснювалось нормами Цивільного кодексу УРСР 1922 р. [232]. З огляду на 

специфіку законодавства того часу, яке формувалось на стику «диктатури 

пролетаріату» та «нової економічної політики» й увібрало в себе різноманітні 

підходи, слід тим не менш наголосити на головному – принциповість того, що 

майже все майно після 1917 р., що використовувалось у виробництві, 

фінансовій сфері, в новітніх для того часу напрямах комерційної діяльності, в 

тому числі й перевезень, перебувало у державній власності.  

Чимало майна було взагалі вилучене з цивільного обороту і визнавалось 

об’єктом цивільного права лише в тих межах, в яких це позитивно зазначено 

законом (ст. 20 ЦК УРСР 1922 р.) [232]. Відповідно до статей 21, 22 цього Кодексу, 

земля, націоналізовані підприємства, їх обладнання, націоналізовані споруди 

визнавались власністю держави і не могли бути предметом приватного обороту. 

Націоналізовані підприємства, споруди та судна могли здаватись в оренду у 

встановленому законом порядку. До таких об’єктів відносились і літальні апарати, 

які ст. 53 цього Кодексу визнавались виключно об’єктами права власності 

держави.  

У 1927 р. до ст. 22 ЦК УРСР перелік категорій майна, що було вилучено з 

цивільного обігу, було конкретизовано. За новими правилами державне майно, 

яким відають державні установи і підприємства, вилучене з приватного обороту, 
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не підлягало відчуженню, не могло бути предметом застави, а також повернено 

на задоволення кредиторів у порядку стягання, зокрема: транспортні та інші 

підприємства в цілому; промислові заклади (фабрики, заводи, копальні та ін.); 

устаткування промислових підприємств; літальні апарати; споруди повітряного 

транспорту, будівлі. При цьому з норми ст. 53 Кодексу було виключено 

твердження про виключну власність держави на літальні апарати. Також 

передбачалось, що підприємства, в яких кількість найманих працівників вище 

встановленої законом, телеграф і радіотелеграф, а також інші споруди, що 

мають державне значення, можуть бути предметом приватної власності лише на 

підставі концесії, що одержана від уряду (ст. 55). На жаль, суть правовідносин 

концесії, істотні умови цього договору, порядок його укладення та виконання 

ЦК УРСР 1922 р. не розкривав.  

Нормативно-правовими актами того часу, серед іншого, окреслювалось 

коло суб’єктів, уповноважених здійснювати управління аеродромами як 

об’єктами цивільних правовідносин. Одночасно вводилось поняття державної 

реєстрації цього майна. Наприклад, передбачалось, що всі аеродроми, що 

знаходяться на території республіки, майданчики для спуску, ангари для 

повітряних суден і тому подібне мають бути зареєстровані в Головному 

Управлінні Робітничо-селянського Червоного Повітряного Флоту Республіки 

(ГУ РСЧПФР). Такі споруди повинні були мати свідоцтва, що посвідчують їх 

реєстрацію. Встановлювався обов’язок реєстрації будь-яких повітряних суден, 

що знаходяться на території Республіки, та пілотів, які здійснюють польоти на 

цих суднах, а також порядок їх приписки до одного з аеродромів. Вимагався 

технічний нагляд за повітряними судами з боку ГУ РСЧПФР. Повноваження 

щодо встановлення порядку і умов реєстрації аеродромів, майданчиків для 

спуску, ангарів для повітряних суден і тому подібне, повітряних суден і пілотів 

були делеговані Начальнику ГУ РСЧПФР. 

Отже, створювався «прообраз» сучасної системи державної реєстрації прав 

на нерухоме майно. Вже тоді вбачалося застування тих підходів, які знайшли 

подальший розвиток у сучасному українському законодавстві – обов’язковість 
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такої реєстрації, розуміння в якості об’єкта, права на який реєструється, майнового 

комплексу, яким по суті був і є аеропорт. Це заклало підвалини для подальшого 

законодавчого регулювання відносин, що стосуються використання цього об’єкта 

для надання послуг при перевезенні пасажирів і багажу. З часом вони набули 

такого розвитку, що стали потребувати окремого регулювання і це є виправданим, 

оскільки напрямки використання майна, що йменується аеропортом, є доволі 

різними і його використовують різні суб’єкти для різних цілей. 

Вирішувались і питання наділення аеродромів земельними ділянками. 

Наприклад, військовому відомству відводили земельні ділянки, що відповідали 

необхідним вимогам, розміром кожна не менше 25 десятин для облаштування 

аеродромів і посадкових майданчиків у безпосередній близькості до міських та 

інших населених пунктах, які входять у затверджену Радою Праці і Оборони 

Союзу РСР мережу повітряних ліній. Земельні ділянки для влаштування 

аеродромів та посадкових майданчиків мали відводитись в межах міської межі в 

порядку, що встановлюється за згодою військового відомства з народним 

комісаріатом внутрішніх справ відповідних республік, а поза міською межею – 

на підставі відповідних статей земельних кодексів. 

Таким чином, станом на 1932 р. було накопичено достатню кількість 

норм, що регулюють діяльність з наземного обслуговування в аеропортах. 

Об’єктивно було створено умови для систематизації й упорядкування всього 

масиву таких норм. Це було вирішено в першому Повітряному кодексі СРСР 

1932 р. [29], а в подальшому – в інших повітряних кодексах, яких чимало 

приймалося в радянські часи, що само по собі свідчить про те значення, яке 

надавалося законодавчому регулюванню саме цієї сфери суспільних відносин – 

послуг з повітряних перевезень та наземного обслуговування. Крім того, 

простежується тенденція, що такі відносини регулюються комплексно як 

пов’язані безпосередньо з державним управлінням у цій галузі. 

Вважаємо за необхідне зосередити увагу на положеннях Повітряного 

кодексу СРСР 1932 р., що стосуються цілей цього дослідження.  

По-перше, хоча Кодекс не містив визначення термінів «аеропорт», 
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«аеропортові послуги», але показовим є те, що норми про аеропорти та 

аеродроми було поміщено у гл. IV «Наземне обладнання для польотів». Ця 

обставина, а також аналіз змісту певних норм Кодексу, дозволяють 

стверджувати, що аеропорт розглядався не як суб’єкт, а скоріше як об’єкт права. 

Про це свідчить обов’язок здійснення реєстрації аеропортів, аеродромів, 

постійних посадочних майданчиків у Головному управлінні цивільного 

повітряного флоту. Крім того, було передбачено право передати цивільний 

аеропорт, аеродром, постійний посадочний майданчик і причальну точку в 

експлуатацію іншій установі, підприємству, організації або особі, а також 

знести або надати інше призначення земному обладнанню для польотів. Для 

реалізації цього права потрібно було отримати дозвіл Головного управління 

цивільного повітряного флоту. Нарешті, згідно з нормами ст. 31 зазначеного 

Кодексу, якщо установа, підприємство, організація або особа припинить 

експлуатацію цивільного аеропорту, аеродрому, постійного посадкового 

майданчика чи причальної точки і не передасть їх в експлуатацію іншій 

установі, підприємству, організації або особі, то аеропорт, аеродром, 

посадочний майданчик і причальна точка з усіма спорудами, обладнанням та 

інвентарем безоплатно переходить до Головного управління цивільного 

повітряного флоту [29]. 

Таким чином, першим Повітряним кодексом СРСР аеропорт розглядався як 

об’єкт права (за сучасною термінологією, що використовується в ЦК України 2003 

р., – єдиний майновий комплекс), до якого входили, в тому числі, споруди, 

обладнання, інвентар, і який міг бути в цивільному обороті, хоча й в обмеженому 

обсязі. Кодекс не містив будь-яких обмежень щодо форми власності на такі 

об’єкти. 

По-друге, важливими є норми щодо того, що аеропорт, як об’єкт права, 

міг експлуатуватися установою, підприємством, організацією або особою. 

Оскільки Цивільний кодекс УРСР 1922 р. [232] у ч. 1 ст. 4 під особами розумів у 

тому числі й фізичних осіб, виходить, що не виключалось право експлуатувати 

аеропорти та аеродроми не лише юридичними, а й фізичними особами. Втім 
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уявити собі таке важко, враховуючи правову ситуацію того часу. 

По-третє, звертає на себе увагу норма ч. 1 ст. 29 Повітряного кодексу СРСР 

1932 р. про те, що цивільні аеропорти, аеродроми, посадочні майданчики та 

причальні точки могли входити до складу так званих «повітряних ліній», під 

якими розумілись усі організації повітряного сполучення між певними пунктами 

однією або кількома трасами, тобто земною чи водною поверхнею, обладнаної для 

обслуговування повітряних ліній. З цієї норми випливає, що аеропорт як об’єкт 

права, будучи єдиним майновим комплексом, являв собою частину ще одної 

складної речі, а вірніше єдиного майнового комплексу – повітряної лінії. Більш 

детального опису цього «супероб’єкта» права цей Кодекс, на жаль, не містив.  

По-четверте, в ч. 1 ст. 29 вказаного Кодексу було закріплено державне 

регулювання тарифів «за користування» аеропортом, аеродромом, причальною 

точкою, посадочним майданчиком. Перелік послуг, які підлягали тарифікації, на 

рівні Кодексу не було врегульовано, а отже, цими повноваженнями були 

наділені відповідні органи виконавчої влади.  

По-п’яте, ст. 29 Кодексу було введено два принципи роботи аеропортів та 

аеродромів: відкритий та за погодженням. За першим принципом мали 

працювати аеропорти та аеродроми, що входили до складу повітряних ліній. 

Вони були «відкриті» для будь-яких повітряних суден. За другим принципом 

організовували свою діяльність всі інші аеропорти та аеродроми по відношенню 

до повітряних суден, що не були приписані до них. Ці два принципи діяльності 

аеропортів та аеродромів фактично стали прообразом дозвільної системи та 

формування слотів на рейси.  

По-шосте, цей Кодекс створював законодавчі підстави для конфіскації 

будь-якого аеропорту чи аеродрому на користь держави. Так, ч. 1 ст. 32 Кодексу 

було передбачено право Головного управління цивільного повітряного флоту 

«закрити на певний строк або назавжди» цивільні аеропорт, аеродром, 

посадочний майданчик та причальну точку, якщо вони експлуатуються з 

порушення встановлених правил або всупереч інтересам держави. Показово, що 

перелік порушень та ступінь їх суттєвості Кодексом врегульовані не були. Отже, 
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фактично передбачена даною нормою санкція могла бути застосована за будь-

яке, навіть незначне, порушення. А формула «всупереч інтересам держави» 

виключала необхідність пошуку навіть і таких незначних порушень. Єдиним 

логічним наслідком «закриття» ставало припинення експлуатації відповідного 

об’єкта.  

При цьому нормою ч. 1 ст. 31 Кодексу було передбачено, що у випадку 

припинення експлуатації аеродрому, аеропорту, посадочного майданчика чи точки 

причалу, то незалежно від причин такого припинення (а ними могли стати і 

рішення про закриття об’єкта), у випадку, якщо перелічені об’єкти не 

передавались іншим підприємствам, установам, організаціям або особам, вони 

підлягали безоплатній передачі Головному управлінню цивільного повітряного 

флоту. Оскільки власник зазначених об’єктів міг передати їх іншій особі і навіть 

зруйнувати тільки за згодою Головного управління цивільного повітряного флоту, 

то системне тлумачення наведених норм дозволяє стверджувати, що будь-який 

аеродром, аеропорт, посадочний майданчик могли бути у будь-який момент 

фактично без пояснення причин витребувані від їх власника й безоплатно передані 

державі.  

Отже, застосовуючи сучасні терміни, об’єктивно можна говорити про 

повну правову незахищеність інвестицій у будівництві зазначених об’єктів.  

Слід зазначити, що після ухвалення першого Повітряного кодексу СРСР 

до Цивільного кодексу УРСР були внесені зміни. Зокрема, ст. 22 доповнено 

приміткою про те, що купувати цивільні повітряні судна, мотори до них та інше 

авіаційне й повітроплавне майно, що до них відноситься, можуть тільки 

установи, підприємства, громадські організації та особи, які можуть володіти 

цивільними повітряними суднами та експлуатувати їх на підставі ст. 7 

Повітряного кодексу СРСР. Цим було започатковано практику регулювання 

цивільних правовідносин у сфері, що розглядається, нормами не Цивільного, а 

Повітряного кодексу. Тому аналіз подальшого розвитку законодавства, що 

регулює такі правовідносини, доцільно провадити з урахуванням норм як 

Цивільних кодексів УРСР та СРСР, так і Повітряних кодексів.  
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Нову редакцію Повітряного кодексу СРСР було прийнято в 1935 р. [30]. 

Аналізуючи її зміст можна виділити такі основні новели. 

По-перше, хоча аеропорти та аеродроми також продовжували відноситись 

до категорії наземного обладнання для польотів, перелік такого обладнання був 

розширений. До нього були включені гідроаеропорти, гідроаеродроми, порти 

для дирижаблів, радіо- та світломаяки, планерні станції, тимчасові злітно-

посадкові майданчики для спеціальних цілей (аеропосів, аерозйомка, боротьба 

із шкідниками рослин, культурно-просвітницькі та спортивні цілі). 

По-друге, до ст. 32 Кодексу 1935 р. було вперше введено норму про 

обов’язковість відповідності наземного обладнання для польотів вимогам, що 

встановлювались Головним управлінням цивільного повітряного флоту. При 

цьому зазначена організація, окрім проведення реєстрації наземного обладнання, 

стала видавати посвідчення про придатність їх до експлуатації. Таким чином, у 

1935 р. було розпочато роботу з державної стандартизації наземного обладнання та 

введено обов’язковість його попередньої оцінки на відповідність. 

По-третє, вперше було введено норми про планування розвитку системи 

аеропортів. Зокрема, надано право обмежувати землекористувачів у їх праві на 

будівництво на строк до одного року на територіях, намічених під будівництво 

земного обладнання для аеропортів.  

По-четверте, вперше було запроваджено норми про особливості забудови 

територій у районах аеропортів та аеродромів, у тому числі щодо регулювання 

висотності забудов, прокладення ліній електричних проводів.  

По-п’яте, вперше було врегульовано питання щодо забезпечення 

повітряної навігації. На місцеві органи влади покладено обов’язок за вимогою 

Головного управління цивільного повітряного флоту поміщати на найбільш 

видимих з повітря місцях надписи з позначенням міста або селища. Володільців 

висотних будівель могли зобов’язати за власний рахунок встановлювати 

світлові та інші позначки. 

Нові редакції Повітряного кодексу СРСР, видані в 1938 та 1946 рр., не 

містили в собі суттєвих змін з питань, що є предметом даного дослідження [31; 
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32]. Навпаки, наступна редакція Повітряного кодексу СРСР, затверджена Указом 

Президії Верховної Ради СРСР 26.12.1961 р. [33], включала в себе цілу низку 

принципово нових норм.  

По-перше, було чітко окреслено основну мету аеродромів та аеропортів, а 

саме: обслуговування повітряних суден, що здійснюють польоти з метою 

перевезення пасажирів, багажу, вантажів і пошти; виконання спеціальних робіт 

в окремих галузях народного господарства (застосування авіації в сільському 

господарстві, для охорони лісів, аерофотозйомки і т. п.); надання медичної та 

іншої допомоги населенню й проведення санітарних заходів; проведення 

дослідницьких, експериментальних і науково-дослідних робіт; для навчальних, 

культурно-освітніх і спортивних цілей. 

По-друге, надавалось нове визначення аеродрому, під яким стали 

розуміти земельну або водну ділянку, спеціально обладнану для зльоту, 

посадки, стоянки та обслуговування повітряних суден. 

По-третє, було зазначено обов’язки осіб, які здійснюють експлуатацію 

аеродромів: постійне підтримання аеродромних споруд у стані, придатному для їх 

експлуатації; своєчасний прийом і випуск у політ повітряних суден; технічне 

обслуговування повітряних суден; керівництво рухом повітряних суден в 

аеродромній зоні та на повітряних трасах. Останній обов’язок було введено 

вперше. 

По-четверте, введено правило, за яким аеродром міг бути допущений до 

експлуатації лише після того, як буде встановлено, що він задовольняє вимогам 

безпеки польотів повітряних суден. Для цього знову побудований аеродром, а 

також аеродром, на якому була проведена його реконструкція, зміни льотного 

поля та/або споруд, що впливають на безпеку польотів, а рівно після закінчення 

певного періоду експлуатації повинен бути прийнятий спеціальною комісією, 

після чого мав видаватися дозвіл на його експлуатацію.  

По-п’яте, були суттєво уточнені й розширені вимоги стосовно безпеки 

будівництва в районах аеропортів та аеродромів. 

По-шосте, аеропорт став розглядатись не як об’єкт, а як суб’єкт права, 
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підприємство, що здійснює регулярні прийом і відправку пасажирів, багажу, 

вантажів і пошти, організацію та обслуговування польотів повітряних суден і має 

для цих цілей аеродром, вокзал, інші наземні споруди, а також необхідне 

обладнання. Одночасно вперше було введено норму про поділ аеропортів на 

класи та обов’язок забезпечити облаштування аеропортів відповідно до їх класу. 

По-сьоме, вперше введено обов’язок (а не право!) аеропортів забезпечити 

регулярне сполучення з найближчими містами і населеними пунктами. 

По-восьме, на місцеві органи влади покладено обов’язок здійснювати 

будівництво, реконструкцію, благоустрій та експлуатацію під’їзних доріг до 

аеропортів, регулярний рух пасажирського транспорту на цих дорогах, а також 

телефонний зв’язок міст з аеропортами. 

По-дев’яте, скасовано дискримінаційні норми щодо можливість 

безоплатної конфіскації майна аеропортів. 

Новий імпульс нормативне регулювання цивільних правовідносин з 

аеропортового обслуговування могло б отримати з прийняттям Цивільного 

кодексу УРСР 1963 р. [231]. На жаль, цього не відбулось. З одного боку, в ст. 3 

цього Кодексу було визнано, що саме цивільним законодавством Союзу РСР 

регулюються, зокрема, відносини організацій повітряного транспорту з 

клієнтурою та між собою. Але, попри це, до ч. 3 ст. 358 ЦК УРСР була 

включена бланкетна норма, відповідно до якої умови перевозки вантажів, 

пасажирів та багажу і відповідальність сторін зо цими перевозками відповідно 

до Основ цивільного законодавства Союзу РСР і союзних республік 

визначаються статутами (кодексами) окремих видів транспорту і правилами, що 

видаються у встановленому порядку. Стосовно ж договорів на наземне 

забезпечення таких перевезень, то жодної норми, ані абсолютно-визначеної, ані 

бланкетної цей нормативний акт не містив. Таким чином, з прийняттям ЦК 

УРСР 1963 р. був підтверджений принцип нормативного регулювання 

цивільних відносин із забезпечення повітряних перевезень нормами 

спеціальних нормативних актів. Такий стан речей зберігався аж до прийняття 

нового Цивільного кодексу України.  
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Редакція Повітряного кодексу СРСР, затверджена Указом Президії 

Верховної Ради СРСР від 11.05.1983 р. № 9275-х [34], в основному 

відтворювала положення попередньої редакції цього документа. Серед нових 

норм можна відзначити, по-перше, повернення до ставлення до аеропортів як до 

об’єктів права, чітке визначення структури аеропорту (аеродром, аеровокзал, 

інші наземні споруди та обладнання). По-друге, після внесення змін у 1987 р. 

вперше було введено норму, спрямовану на уніфікацію внутрішнього 

законодавства СРСР з питань аеропортової діяльності з документами 

Міжнародної організації цивільної авіації (ІКАО). А саме, для допуску 

аеродрому до експлуатації при метеорологічному мінімумі I, II і III категорій 

ІКАО відповідні міністерства, державні комітети, відомства та організації 

повинні отримати сертифікат придатності аеродрому до експлуатації при 

відповідному метеорологічному мінімумі категорії ІКАО. 

Перший Повітряний кодекс України (далі – ПК України), прийнятий у 

1993 р. [122], майже не приділяв уваги правовому регулюванню питань, що 

відносяться до предмета даного дослідження. Зокрема, в ньому були взагалі 

відсутні норми-дефініції, що надавали законодавче визначення термінам 

«аеропорт» та «аеродром». Хоча з норми ч. 3 ст. 48 непрямо випливало, що під 

аеропортом розуміється підприємство, але не було зрозумілим, чи було це 

підприємство як об’єкт або суб’єкт права. Не було врегульовано порядок 

укладення і виконання договорів на наземне обслуговування, обов’язковість 

сертифікації аеропортів, порядок призначення слотів та т. ін. 

Поза увагою залишились питання права власності на аеродроми та 

аеропорти, в тому числі можливості їх продажу або іншої форми відчуження. 

Хоча непрямо передбачалась можливість існування аеропортів як спільних з 

іноземною державою підприємств, або підприємств, що знаходились повністю 

у власності іноземного інвестора. При цьому показово, що Закон УРСР «Про 

власність» [139] прямо не визначав аеропорти та аеродроми як майно, що може 

знаходитись виключно у державній власності. Водночас Закон УРСР «Про 

підприємництво» [163] прямо не відносив діяльність щодо надання послуг з 
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аеропортового обслуговування до видів діяльності, які могли здійснюватися 

виключно державними підприємствами.  

Новий Цивільний кодекс України [230] (далі – ЦК України) також не 

привніс нових системних рішень у цих питаннях. Певною мірою законодавче 

регулювання, надане цим Кодексом, позитивно відбилося на відносинах у сфері 

надання аеропортових послуг насамперед завдяки його ст. 6, якою надається 

загальний дозвіл на укладення різного роду договорів і формування їх моделей, 

спираючись на принцип свободи договору [61; 63; 95, с. 11; 224]. Крім того, 

оскільки законодавець не мав наміру окремо врегулювати в цьому кодексі вид 

договорів про надання послуг, які складаються при аеропортовому 

обслуговуванні, задля їх правового регулювання мають використовуватися 

загальні положення про надання послуг [230, статті 901–907]. 

Варто зазначити й те, що як і раніше, так і тепер, послуги з аеропортового 

обслуговування хоч і мають цивілістичну правову природу, але піддані 

регулюванню не лише суто цивільним законодавством. Як правило, вони 

регулюються законодавством, що містить як норми цивільного, так і публічного 

права, тобто комплексно. Такі акти законодавства є непоодинокими, а навпаки – 

практично всі вони містять норми різної галузевої належності [6, c. 76; 15, с. 23; 

80; 99, с. 65–80; 204, с. 113–124; 212, с. 20] і тому важко погодитись із тим, аби 

вважати їх виключно актами цивільного законодавства. А між тим саме про це 

йдеться у ст. 4 ЦК України, за якою актами цивільного законодавства, крім ЦК 

України, є інші закони України, що приймаються відповідно до Конституції 

України та цього Кодексу, акти Президента України, постанови Кабінету Міністрів 

України, акти інших органів державної влади України, органів влади Автономної 

Республіки Крим (у випадках і в межах, встановлених Конституцією України та 

законом).  

Натомість не варто приділяти зайвого значення тому, що майже всі закони 

України є комплексними й містять не лише цивільні норми, а й норми 

адміністративного, кримінального права та інші публічні норми, як це має 

місце, наприклад, у законодавстві про інтелектуальну власність, про цінні 
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папери та фондовий ринок і багато ін. Більш того, лише ЦК України 

позиціонується як кодекс приватного права [6, c. 12; 37, с. 42–50; 38, c. 48; 80; 

121; 212, c. 19], а решта законів є комплексними [225]. 

Стосовно регулювання послуг за ЦК України, то окремі сукупності його 

норм стосуються послуг у сфері перевезень, які відсилають до спеціального 

законодавства або до договору. Так, ст. 908 передбачено, що перевезення 

вантажу, пасажирів, багажу, пошти здійснюється за договором перевезення. 

Загальні умови перевезення визначаються цим Кодексом, іншими законами, 

транспортними кодексами (статутами), іншими нормативно-правовими актами 

та правилами, що видаються відповідно до них. Умови перевезення вантажу, 

пасажирів і багажу окремими видами транспорту, а також відповідальність 

сторін щодо цих перевезень встановлюються договором, якщо інше не 

передбачено цим Кодексом, іншими законами, транспортними кодексами 

(статутами), іншими нормативно-правовими актами та правилами, що 

видаються відповідно до них. Тому не можуть вважатись виключенням й інші 

договори про надання послуг, зокрема аеропортових.  

Відтак, якщо в кодексі (зокрема в ПК України), законі чи в іншому 

нормативному акті містяться норми, що регулюють майнові відносини, 

пов’язані з повітряним перевезенням, такий закон (нормативний акт) має 

відноситися до актів цивільного законодавства України і як такий не лише 

цілком доречно, а й необхідно використовуватися в цій роботі. 

Слід зазначити, що зміни до першого Повітряного кодексу України, які 

були внесені в період з 1997 по 2011 рр., жодним чином не стосувались питань 

організації діяльності аеропортів та аеродромів в цілому й порядку укладення 

договорів на аеропортове обслуговування в тому числі. Не можна казати про те, 

що ці питання взагалі не були врегульовані, але таке регулювання 

здійснювалось переважно на підставі підзаконних нормативно-правових актів, 

прийнятих Кабінетом Міністрів України та/або профільним Міністерством. 

Проте ці норми, які приймались протягом тривалого часу, часто містили прямі 

внутрішні суперечності й приймались дещо хаотично, для вирішення певних, 
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конкретних завдань, без формування єдиної державної політики галузі й 

серйозного обговорення перспектив розвитку. 

Таким чином, станом на 2011 р. об’єктивно існувала необхідність 

вирішення сформованого більш ніж за 20 років багажу нерозв’язаних питань, у 

тому числі шляхом систематизації норм різних підзаконних актів на рівні 

нового ПК України. Це завдання було частково вирішене з прийняттям нової 

редакції Повітряного кодексу України 2011 р. [123], який принципово 

відрізнявся від своїх попередників і за структурою, і за змістом.  

Зокрема, вперше в ст. 1 ПК України було систематизовано термінологію й 

в алфавітному порядку викладено норми-дефініції. Відзначимо, що при 

тлумаченні термінів «аеродром» і «аеропорт» законодавець повернувся до 

позиції їх розуміння як об’єктів права, складних речей.  

Стосовно аеродромів: у ньому вперше було надано перелік речей, які 

мали входити до складу аеродрому як складної речі (аеродромні об’єкти): 

поверхні (штучні, ґрунтові або водні), призначені для посадки, зльоту, руху, 

стоянки повітряних суден, руху наземного транспорту на території аеродрому; 

ґрунтові елементи аеродрому; об’єкти обслуговування повітряного руху; засоби 

зв’язку, навігації та спостереження; візуальні засоби забезпечення польотів; 

електрозабезпечення аеродрому; об’єкти та засоби аварійно-рятувального, 

протипожежного забезпечення, забезпечення авіаційної безпеки, 

метеорологічного обслуговування, споруди та мережі інженерних комунікацій, 

що забезпечують роботу аеродромних об’єктів.  

Крім того, вперше на рівні кодексу вводилось поняття «експлуатант 

аеродрому» і визначались його обов’язки. При цьому окремо були наведені 

обов’язки конкретно керівника експлуатанта як фізичної посадової особи. Поряд з 

накладенням на нього окремих персональних обов’язків та відповідальності, ПК 

України наділив його правом власним рішенням відмовитися від виконання 

розпорядження, яке може призвести до виникнення порушень правил безпеки 

польотів або авіаційної безпеки. У такому разі керівник експлуатанта аеродрому 

повинен лише повідомити про причину відмови органу або керівнику, який видав 
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таке розпорядження, але таке повідомлення не призводить до зупинення рішення 

керівника аеропорту (аеродрому) про відмову від виконання незаконного 

розпорядження.  

ПК України вперше прямо визначив ступінь цивільної оборотоздатності 

аеродромів. Було зазначено, що аеродроми та аеродромні об’єкти (злітно-

посадкові смуги, руліжні доріжки, перони, інші елементи аеродромів), що 

забезпечують безпеку польотів і перебувають у державній чи комунальній 

власності, не підлягають відчуженню, продажу, приватизації, обміну, передачі в 

заставу. Разом із тим надано право стосовно єдиних майнових комплексів, а 

також окремих об’єктів інфраструктури, призначених для наземного 

обслуговування повітряних суден, пасажирів, екіпажів, обробки багажу, пошти, 

вантажу, об’єктів неавіаційних видів діяльності, укладати договори про 

передачу в концесію, оренду в установленому законодавством порядку, за 

умови, що не змінюється цільове призначення таких об’єктів. Також було 

надано право укладати стосовно державних та/або комунальних аеродромів 

договори про передачу їх приватному інвестору в оренду, концесію, управління, 

а також бути предметом інших договорів, що укладаються за правилами, 

визначеними законодавством України, за умови заборони зміни цільового 

призначення об’єктів аеродрому, що забезпечують його основну виробничу 

діяльність [123].  

Враховуючи економічну недоцільність укладення договорів оренди 

аеродромів, що не сприяло б залученню коштів на їх розвиток, вперше було 

передбачено можливість укладення договорів про управління аеродромом. 

Такий підхід цілком відповідає ст. 1028 ЦК України, а відповідним майном, що 

передається в управління, є аеропорт як майновий комплекс. Визначено, що такі 

договори мають укладатися в письмовій формі та нотаріально засвідчуватися. 

Це також свідчить про те, що аеродром вважається нерухомою річчю, оскільки 

зазвичай якщо саме такі речі виступають предметом договорів, останні 

потребують нотаріального посвідчення, що передбачається договором (ст. 209, 

ч. 2 ст. 1031 ЦК України). 
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При цьому задля додержання прав держави як власника аеродрому та для 

запобігання їх порушень з боку управителя Повітряним кодексом встановлено 

певні заборони дій останнього. Так, управителю заборонено передавати права і 

обов’язки за договором управління аеродромом іншій особі. Накладено 

заборону протягом строку дії договору управління відчужувати або обтяжувати 

будь-яким чином (у тому числі шляхом передачі в заставу, іпотеку, за іншими 

договорами) переданого в управління майна. Отже, управитель не тільки має 

діяти в інтересах власника аеродрому, а й обсяг його прав доволі значно 

звужений у порівнянні з правами управителя (ст. 1037 ЦК України) [6, c. 61; 92; 

98, с. 60–67; 212, c. 11]. 

Одночасно передбачені й певні заборони для установника управління, 

зокрема щодо прийняття рішення про приватизацію майна, переданого в 

управління, або вчинення інших дій, що можуть перешкодити здійсненню 

управління або обмежити права управителя. Такі заборони покликані 

підвищити зацікавленість у здійсненні фінансування розвитку аеропортів, 

породжуючи впевненість у тому, що вкладені в них кошти не перейдуть у 

власність інших осіб внаслідок приватизації.  

Повітряним кодексом України передбачається, що експлуатант аеропорту 

може бути одночасно і експлуатантом аеродрому, або ці особи можуть не 

збігатися. Тобто законодавець використовує доволі специфічний термін задля 

визначення суб’єкта прав на майно, яким є аеропорт. Цей термін є доволі 

містким й увібрав у себе як можливість користування аеропортом, так і 

управління ним, зробивши акцент на зацікавленість цього суб’єкта здійснювати 

дії задля покращення майнового стану даного об’єкта. 

Також ПК України вперше прямо передбачив норму, згідно з якою 

експлуатант аеропорту отримував право за своїм рішенням або самостійно 

надавати послуги в аеропорту, або на договірних умовах передавати право на 

наземне обслуговування в аеропорту юридичним чи фізичним особам, що 

відповідають вимогам Авіаційних правил України. Цим закладені засади для 

розвинення мережі договорів між експлуатантом аеропорту та іншими особами, 
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які виконують ті чи інші дії з надання різноманітних послуг. При цьому надання 

таких послуг може бути як автономним від інших надавачів послуг, так і 

взаємоузгодженим майже до правової конструкції субдоговору [198, с. 5; 107]. 

ПК України містив низку норм, спрямованих на запобігання 

недобросовісній конкуренції у сфері діяльності аеропортів за двома окремими 

напрямками: а) неконкурентні дії експлуатанта аеропорту по відношенню до 

авіаперевізників; б) неконкурентні дії експлуатанта аеропорту по відношенню до 

інших осіб, які провадять діяльність на території аеропорту. Це відповідає ч. 5 ст. 

13 ЦК України й застосовуються задля додержання прав уповноваженої особи 

[174, с. 43]. 

Стосовно першого напрямку слід відзначити два основних інструменти, що 

містять зазвичай фактичні дії, які й складають належне виконання договору, чим 

відрізняються від юридично значущих дій, якими є за своєю правовою природою 

правочин [16; 18; 211, с. 135, 142–144; 202, с. 13]. По-перше, Кодексом введено 

правило, що експлуатант аеродрому (аеропорту), відкритого для прийому й 

відправлення повітряних суден, зобов’язаний надавати дозвіл на посадку 

повітряних суден у межах технічних можливостей аеродрому. Експлуатант 

аеродрому (аеропорту), до/з якого здійснюються пасажирські перевезення, 

повинен забезпечувати максимально безперервну експлуатацію аеропорту 

(аеродрому) з метою належного функціонування авіатранспортної системи 

України.  

По-друге, для забезпечення рівного доступу до послуг аеропортів уперше 

останні були класифіковані на координовані та некоординовані. Слот-

регулювання в некоординованому аеропорту мало здійснюватися експлуатантом 

аеропорту. А якщо попит авіакомпаній на виконання польотів до/з аеропорту 

або на обслуговування рейсів у такому аеропорту перевищує його пропускну 

спроможність та/або виробничі можливості, уповноважений орган з питань 

цивільної авіації був наділений правом визначати аеропорт координованим та 

призначати координатора аеропорту (групи аеропортів), який здійснюватиме 

слот-регулювання. При цьому з метою належного представництва інтересів 
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сторін та вирішення питань, пов’язаних з діяльністю координатора, вперше 

було передбачено можливість створення так званих координаційних комітетів, 

до яких мають право входити представники експлуатанта аеропорту, 

представники авіаційних компаній, що користуються послугами аеропорту, 

представники інших компаній, що здійснюють діяльність на території 

аеропорту. 

Що ж стосується другого виду можливої недобросовісної поведінки, то 

Кодексом введений обов’язок експлуатантів аеропорту (аеродрому), виходячи з 

організаційно-технічних можливостей, створити суб’єктам авіаційної 

діяльності, що провадять діяльність в аеропорту, рівні умови користування 

аеропортом та аеродромом, якщо інше не передбачено законодавством. З метою 

забезпечення контролю держави за монополістичною діяльністю у сфері 

надання послуг в аеропорту Кабінету Міністрів України делеговані 

повноваження визначити перелік спеціалізованих послуг, які належать до 

ринків, що перебувають у стані природних монополій, та можуть надаватися 

лише в аеропортах. Оскільки цей спектр дій, необхідних для використання 

майна, що йменується аеропортом (його експлуатації), виходить за межі 

цивільного права, в подальшому вони в цій роботі розкриватися не будуть. 

Також у ПК України вперше було введено класифікацію послуг з 

наземного обслуговування за їх видами, хоча регулювання умов надання 

доступу до об’єктів та інфраструктури аеропорту, порядку взаємодії суб’єктів 

наземного обслуговування та обмеження щодо провадження такої діяльності 

безпосередньо Кодексом не були здійснені, а мали визначатись Авіаційними 

правилами України.  

Було врегульовано й наслідки неналежного використання аеродрому. При 

цьому варто зазначити, що ці наслідки доволі жорсткі й стосуються навіть 

примусового припинення права власності на вимогу держави. У Кодексі 

передбачено право держави з мотивів суспільної необхідності збереження 

транспортної системи, якщо аеропорт чи цивільний аеродром не 

використовується за цільовим призначенням та якщо аеродром не 
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сертифікується протягом більше трьох років, відповідно до закону примусово 

відчужити та передати аеропорт, цивільний аеродром, що перебуває у власності 

фізичних або юридичних осіб, до державної власності або розірвати договір 

оренди, концесії, управління із зазначеними фізичними та юридичними 

особами. Як видно, це право держави відповідає загальним підходам, 

встановленим у статтях 350 і 351 ЦК України в разі, якщо аеропорт як майновий 

комплекс належить особі на праві приватної власності. При цьому держава діє в 

суспільному інтересі, який чинить очевидний вплив на її дії, оскільки вона є 

виразником суспільних інтересів і має їх додержуватись [26, c. 291; 78; 116, 

с. 54–58].  

Важливо з цього приводу висловити два застереження. По-перше, за 

наявності в цьому випадку примусу цей спосіб позбавлення права власності 

характеризується тими самими ознаками, що й державний чи правовий примус 

[39, с. 67; 226, с. 299, 312]. По-друге, наслідком такого способу припинення 

права приватної власності на майно (аеропорт) є набуття права власності 

суб’єктом публічного права – державою. Однак метою таких дій з боку держави 

має бути не набуття нею права власності на цей майновий комплекс, а втрата 

права на нього приватною особою, на що свого часу вказував ще Д. Меєр [100, 

с. 430].  

Якщо ж аеропорт перебуває в оренді, то зазначені вище обставини є 

підставою для його розірвання, що також відповідає ч. 2 ст. 651 ЦК України, якою 

передбачена можливість розірвання договору, якщо це дозволяється законом. Тобто 

законом має бути передбачена така підстава розірвання договору, яка надає змогу 

його розірвати навіть у відсутність неправомірної поведінки однієї з сторін [6, 

c. 265; 8, с. 267; 106; 212, c. 78]. У цьому випадку такою нормою є норми ПК 

України.  

На відміну від перших повітряних кодексів Радянської влади, збитки, 

завдані власнику в результаті повернення до державної власності аеропортів та 

цивільних аеродромів, у тому числі вартість нерухомого майна, мали 

відшкодовуватися державою в порядку, встановленому законодавством України. 
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При цьому з фізичних або юридичних осіб стягується відповідна компенсація, 

якщо інфраструктурі аеропорту, цивільного аеродрому була заподіяна шкода.  

Тобто можливим заходом реагування на невикористання чи неналежне 

використання аеропорту стали або розірвання договорів з таких неналежним 

користувачем (якщо він не є власником майна), або примусовий викуп.  

Підсумовуючи викладене, можна стверджувати, що з прийняттям нового 

ПК України 2011 р., який містить цивільно-правові норми [240, с. 221], 

зроблено значний крок уперед на шляху нормативного врегулювання відносин, 

що є предметом даного дослідження, тобто з аеропортових послуг як суміжних 

з транспортними послугами. І хоча для українського правового простору такі 

норми здебільшого були новими, але аналогічні норми вже впродовж багатьох 

років діяли в законодавстві інших країн і навіть у міжнародному праві. Вони на 

час прийняття в Україні Повітряного кодексу вже мали значну практику 

застосування в європейських країнах, оскільки містились у договорах і деяких 

інших актах Міжнародного приватного повітряного права (МПрПП).  

Як зазначає Г. В. Цірат, міжнародна спільнота з самого початку 

виникнення технічної можливості пересування повітряним транспортом воліла 

встановити уніфіковані правила перевезення, які б сприяли однаковому 

розвитку авіації в різних країнах [233, с. 13]. З метою сталого розвитку 

міжнародної приватної авіації в 1905 р. було створено першу Міжнародну 

аеронавігаційну федерацію, в 1914 р. – Міжнародний технічний комітет 

експертів з повітряного права, в 1919 р. – Міжнародну повітряну транспортну 

асоціацію (IATA).  

Взагалі регулюванню повітряних перевезень присвячено чимало правових 

міжнародних актів, які застосовуються для регулювання відповідних цивільних 

відносин, як про це зазначається у ст. 10 ЦК України та згідно із законами «Про 

міжнародні договори України» [162] та «Про міжнародне приватне право» [161]. 

Такі міжнародні правові акти містять у собі й норми, які безпосередньо 

стосуються використання майна, що йменується аеропортом.  

Першою міжнародною конвенцією з повітряного права прийнято вважати 
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Конвенцію про регулювання повітряної навігації (Паризьку конвенцію), 

підписану 13 жовтня 1919 р. урядами США, Бельгії, Болівії, Бразилії, 

Британської імперії, Китаю, Куби, Еквадору, Франції, Греції, Гватемали, Гаїті, 

Хіджазу, Гондурасу, Італії, Японії, Ліберії, Нікарагуа, Панами, Перу, Польщі, 

Португалії, Румунії, Держави Сербії, Хорватії, Словенії, Сіаму, Чехословаччини 

і Уругваю [84]. Нормами цієї Конвенції, серед іншого, гарантувалось право 

урядів країн-підписантів відвідувати повітряне судно та перевіряти всі 

документи, які мали бути надані (ст. 21). Найголовнішим же для цілей цієї 

роботи є закріплення Конвенцією основоположного принципу рівності прав 

користування аеродромами для повітряних суден незалежно від їх державної 

належності. Цей принцип був втілений шляхом зобов’язання всіх кран-

підписантів надавати повітряним суднам однакових заходів сприяння при 

посадці, особливо у випадку лиха (ст. 22), а також обов’язків: забезпечувати 

спасіння потерпілих у разі корабельної аварії над морем (ст. 23); обов’язку 

кожного аеродрому, який після сплати зборів має бути відкритим для 

національних повітряних суден, також бути відкритим однаково і для 

повітряних суден країн-підписантів Конвенції; встановлювати рівні збори за 

наземне обслуговування (ст. 24).  

Повністю ідентичні норми (навіть аналогічні за нумерацією статей) були 

згодом відтворені в Іберо-амеріканській (Мадридській) конвенції щодо 

аеронавігації [57], підписаній у жовтні 1926 р. Порівнюючи склад підписантів 

цієї Конвенції, можна стверджувати про те, що перелічені вище норми 

додатково до країн-підписантів Паризької конвенції, зобов’язались виконувати 

уряди Іспанії, Аргентини, Колумбії, Коста-Ріки, Чилі, Домініканської 

(Республіки), Еквадору, Сальвадору, Мексики, Парагваю і Венесуели. 

20 лютого 1928 р. була підписана Панамериканська конвенція з 

комерційної авіації [114]. Серед норм цієї Конвенції слід виділити правило про 

можливість обмеження каботажу (ст. 22), а саме право кожної договірної 

держави встановлювати застереження й обмеження на користь своїх власних 

національних повітряних суден щодо комерційних перевезень пасажирів і 
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товарів між двома або більше точками на їх територією, а також на інші 

оплачувані авіаційні операції повністю в межах своїх територій. Такі 

застереження і обмеження повинні бути негайно опубліковані і доведені до 

відома інших Договірних держав. Також відповідно до норм ст. 23 Конвенції 

визнано право кожної держави-підписанта самостійно регулювати внутрішнім 

законодавством створення та експлуатацію аеродромів.  

У ст. 24 Конвенції конкретизовано, що літак однієї Договірної держави, 

зайнятий в міжнародній торгівлі з іншою Договірною державою, не повинен 

був платити збори в аеропортах або аеродромах в розмірі, вищому ніж ті, що 

підлягають сплаті національним літаком держави, який також бере участь в 

міжнародних комерції. 

Варшавська конвенція 1929 р. «Про уніфікацію деяких правил, що 

стосуються міжнародних повітряних перевезень (Гамбурзькі правила)» [24] 

вважається одним з основоположних документів у сфері міжнародного 

повітряного права. Проте вона, на жаль, не містила жодних положень щодо 

питань, які є предметом цього дослідження.  

Буенос-Айріська конвенція «Про транзит літаків» 1935 р. [85] містила 

кілька важливих норм-принципів. По-перше, країни-підписанти зобов’язались 

утримуватися від введення будь-яких податків або мит за транзитний політ 

повітряного судна над своєю територією. По-друге, за державами залишалось 

право самостійно встановлювати ставки винагородити за послуги, що 

надаються або можуть надаватись в аеропортах. 

Бухарестська конвенція 1936 р. і Земанська угода 1937 р. не внесли 

принципово нових норм щодо врегулювання питань з надання послуг 

аеропортів і припинили дію разом із Буенос-Айріською конвенцією 1935 р. 

після прийняття Чиказької конвенції про міжнародну цивільну авіацію [234]. 

В Чиказькій конвенції були систематизовані й упорядковані практично всі 

норми попередніх міжнародних конвенцій з питань цивільної авіації, а також 

запроваджені принципово нові норми. Зокрема, серед раніше прийнятих норм 

можна назвати норму про можливість обмеження каботажу (ст. 7); право держави 
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визначати певний митний аеропорт, в якому обов’язково мають здійснювати 

посадку іноземні судна, що знаходяться над територією цієї держави (ст. 10), а 

також право провадити перевірку цих суден (ст. 16); обов’язок приймати повітряні 

судна іноземної держави в аеропортах і забезпечувати їх аеронавігаційними 

засобами (включаючи, в тому числі, радіо- і метеорологічне забезпечення) на 

рівних умовах із власними повітряними суднами (ст. 15).  

Поряд із цим було уточнено принцип рівності визначення ставок зборів за 

аеропортове обслуговування. По-перше, передбачено, що будь-які збори, що 

можуть стягуватися договірною державою за користування аеронавігаційними 

засобами та аеропортами повітряними суднами будь-якої іншої Договірної 

держави, не мають перевищувати: a) щодо повітряних суден, не зайнятих у 

регулярних міжнародних повітряних сполученнях, – зборів, які стягувалися б зі 

своїх національних повітряних суден того самого класу, зайнятих в аналогічних 

сполученнях; і б) щодо повітряних суден, зайнятих у регулярних міжнародних 

повітряних сполученнях, – зборів, які стягувалися б зі своїх національних 

повітряних суден, зайнятих в аналогічних міжнародних повітряних сполученнях. 

Таким чином, вперше було введено правило про заборону фінансової 

дискримінації окремо для регулярних і для нерегулярних сполучень.  

По-друге, передбачена можливість обговорення уведених державою 

ставок зборів за аеропортове обслуговування Радою новоствореної особи – 

Міжнародною організацією цивільної авіації (IKAO), яка мала права надавати 

рекомендації для розгляду.  

По-третє, введена пряма заборона стягнення будь-якої оплати лише за 

право транзиту через територію певної держави чи вліт/виліт на/з її території 

будь-якого повітряного судна договірної держави або присутніх на ньому осіб, 

або майна.  

Також Конвенція містила комплекс норм, спрямованих на поступову 

уніфікацію не лише технічного забезпечення польотів, а й їх нормативного 

регулювання. Це стосується, зокрема, обов’язку кожної договірної держави 

приймати і вводити в дію належні стандартні системи експлуатаційної практики 
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та правил, які час від часу можуть рекомендуватися або встановлюватися згідно 

з цією Конвенцією.  

Конвенцією (ст. 37) передбачений обов’язок кожної Договірної держави 

співпрацювати у забезпеченні максимально можливого ступеня однаковості 

правил, стандартів, процедур, що стосуються аеронавігації, і вдосконалювати їх. 

Важливість Чиказької конвенції полягає і в тому, що окрім власне 

безпосереднього регулювання певних відносин, нею була створена нова 

постійно діюча організація – ІКАО, яка складається з Асамблеї, Ради так інших 

органів, які можуть бути необхідні. У 1992 р. Україна стала членом ІКАО.  

Серед цілей і завдань цієї організації належить окремо виділити розробку 

принципів і методів міжнародної аеронавігації та сприяння плануванню і 

розвитку міжнародного повітряного транспорту з тим, щоб забезпечувати 

безпечний і упорядкований розвиток міжнародних повітряних перевезень. 

ІКАО наділена правом приймати і в міру необхідності час від часу змінювати 

міжнародні Стандарти, Рекомендовану практику і процедури, які стосуються 

характеристик аеропортів і посадочних майданчиків; надання різного роду послуг 

пасажирам, в тому числі щодо проходження митних та імміграційних процедур; а 

також таких інших питань у сфері безпеки, регулярності та ефективності 

аеронавігації, які час від часу можуть виявитися доцільними.  

Сьогодні прийнято й діють 18 стандартів, які є додатками до Чиказької 

конвенції, один з яких (додаток № 14 «Аеродроми») присвячений їх проектуванню 

та експлуатації. Також прийнято і діють декілька надзвичайно важливих 

документів, таких як Керівництво з економіки аеропортів [66], Політика ІКАО по 

відношенню до аеропортових зборів та зборів за аеронавігаційне обслуговування 

[127], Комерціалізація та приватизація аеропортів і постачальників послуг з 

аеронавігації [83]; Керівництво по аеродромам для повітряних суден короткого 

зльоту та посадки [76], Керівництво з проектування аеродромів [67–72]; 

Керівництво з проектування аеропортів [73]. У свою чергу Керівництво з 

проектування аеродромів налічує шість частин, присвячених, відповідно, злітно-

посадковим смугам [67], руліжним доріжкам, перонам і майданчикам очікування 



47 

[68], покриттям [69], візуальним засобам [70], електричним системам [71], ламкості 

[72]. Керівництво з проектування аеропортів налічує три частини: генеральне 

планування [73], використання земельних ділянок та охорона навколишнього 

середовища [74], інструктивний матеріал по консультуванню та будівельному 

обслуговуванню [75]. Також були прийняті Керівництва з аеропортових служб, що 

детально врегульовують різні аспекти діяльності з надання аеропортового 

обслуговування. 

Наведене безперечно свідчить про те, що законодавство у сфері 

авіаперевезень та аеропортового обслуговування яскраво демонструє вектор на 

уніфікацію, що було зроблено практично без принципових розходжень і 

перешкод. Це зумовлено передусім економічними, технічними, інформаційними 

потребами, адже уніфіковане нормотворення дозволило країнам з різними 

правовими традиціями та нормативно-правовим регулюванням дійти єдиного 

підходу, що забезпечило не лише дієвий рух авіатранспорту, а й комфорт для 

пасажирів. Звичайно, це відбивається на обсязі послуг авіаперевезення, який 

час від часу розширювався. Відповідного розширення набували й послуги з 

аеропортового обслуговування. Інакше стримання перших видів послуг 

безпосередньо позначилося б і на других. І навпаки, якби пасажирам було 

незручно і некомфортно, витратно й небезпечно, то це призвело б до скорочення 

або принаймні до істотного звуження авіаперевезень. 

Попри те, що уніфікація регулювання зазначених відносин є дійсно 

необхідною й проявила себе виключно позитивно, слід відзначити, що кожна 

держава зберігає можливість не застосовувати уніфіковані норми, навіть якщо 

вона є підписантом міжнародного документа. Конвенція передбачає можливість 

будь-якої держави не застосовувати ці стандарти та правила, якщо ця держава 

визнає практично важким дотримуватися в усіх відносинах будь-яких 

міжнародних стандартів чи процедур або приводити власні правила або практику 

в повну відповідність з якими-небудь міжнародними Стандартами або 

процедурами після зміни останніх, або яка визнає за необхідне прийняти правила 

або практику, які мають яку-небудь особливу відмінність від тих правил, що 
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встановлені міжнародним Стандартом. У таких випадках держава лише 

зобов’язана негайно повідомити Міжнародну організацію цивільної авіації про 

відмінності між її власною практикою і тією, яка встановлена міжнародним 

Стандартом.  

Слід зазначити, що Україна застосовує до міжнародних повітряних 

перевезень Варшавську конвенцію з 1959 р., Гаазький протокол – з 1963 р. та 

Гвадалахарську конвенцію – з 1984 р. Стороною решти міжнародних договорів 

Україна не була [233, с. 14]. Тим не менш протягом останніх десятиліть 

провадиться поступова політика з уніфікації внутрішнього законодавства України 

із стандартами та рекомендованою практикою IКAO. В ч. 1 ст. 4 нового ПК 

України прямо зазначено, що Україна як держава, що приєдналася до Конвенції 

про міжнародну цивільну авіацію, несе відповідальність за виконання 

міжнародних зобов’язань, що випливають із цієї Конвенції, та за гарантії й 

створення умов безпеки для суспільства, захисту інтересів під час провадження 

діяльності в галузі цивільної авіації та використання повітряного простору 

України [123].  

Визначаючи, що нормативно-правове регулювання у сфері цивільної 

авіації здійснюється в тому числі шляхом прийняття уповноваженим органом 

держави Авіаційних правил України, що регулюють діяльність цивільної авіації 

та використання повітряного простору України, ПК України вказує на те, що 

Авіаційні правила України розробляються відповідно до стандартів і 

рекомендованої практики ІКАО, нормативних актів Міжнародної асоціації 

повітряного транспорту (ІАТА), Європейської організації з безпеки 

аеронавігації (Євроконтролю), інших міжнародних авіаційних організацій та з 

урахуванням законодавства Європейського Союзу у галузі цивільної авіації. І 

саме з огляду на це підлягають тлумаченню всі технічні терміни і визначення, 

що вживаються в цьому Кодексі та в нормативно-правових актах, прийнятих на 

його основі. 

Уніфікації відповідно до наведеного міжнародного законодавства піддані не 

лише технічні терміни і визначення, які мають тлумачитись відповідно до 
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міжнародних норм (частини 3, 4 ст. 11 ПК України), а й чимало тих, що є 

основоположними для договірного регулювання відносин у сфері надання 

авіапослуг. Це стосується, наприклад, розміру ставок плати за послуги з 

аеронавігаційного обслуговування польотів повітряних суден (на маршруті, на 

підході та в районі аеродрому) (ч. 2 ст. 36 ПК України), порядку обслуговування 

аеронавігаційною інформацією/даними (ч. 1 ст. 37 ПК України); порядку 

розрахунку плати за аеропортове обслуговування та інші послуги, що надаються в 

аеропортах (на аеродромах), та оплати й звільнення від неї (ч. 2 ст. 81 ПК України). 

Істотним впливом на власника повітряного судна можуть стати обмеження на їх 

експлуатацію (ч. 3 ст. 10 ПК України), які можуть встановлюватися 

уповноваженим органом з питань цивільної авіації з метою забезпечення 

дотримання стандартів та відповідності рекомендованій практиці ІКАО, 

забезпечення безпеки авіації та суспільства, захисту навколишнього природного 

середовища.  

Все це свідчить про доволі глибоке втручання публічної сфери у сферу 

приватну, суто речову і договірну і відбивається на обсязі права власності на 

аеропорт, накладення на нього обов’язків, які за своєю природою виходять за 

межі приватного права й обумовлені суспільними інтересами, так би мовити, в 

планетарному вимірі, тобто без кордонів та належності до громадянства тієї чи 

іншої держави.  

Серед важливих міжнародних документів, що стосуються теми даного 

дослідження, слід відзначити й Директиву Ради ЄС «Щодо доступу до ринку 

послуг з наземного обслуговування у аеропортах Спільноти» [239], положення 

якої також послідовно імплементуються в норми внутрішнього законодавства 

України. Зазначена Директива побудована на таких основоположних и позиціях, 

що мають безпосереднє значення для укладення та виконання договорів на 

аеропортове обслуговування.  

По-перше, універсальність її норм, які з 1 січня 2001 р. мають 

застосовуватися до будь-якого аеропорту, розташованого у державі-члені, 

відкритого для комерційних повітряних перевезень, річний обсяг перевезень 
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якого перевищує 2 млн переміщень пасажирів чи 50 000 т фрахту.  

По-друге, колективне прийняття рішень з приводу користування 

аеропортами. Для цього передбачено створення комітетів представників 

користувачів аеропорту або організацій, що представлятимуть користувачів 

аеропорту для кожного відповідного аеропорту, в яких мають право брати учать 

усі користувачі аеропорту.  

По-третє, гарантованість державою. Документом передбачений обов’язок 

для кожної держави вжити необхідних заходів для забезпечення вільного 

доступу постачальників послуг з наземного обслуговування до ринку надання 

послуг з наземного обслуговування. 

По-четверте, введення вичерпного переліку обставин, при настанні яких 

можливе обмеження доступу до діяльності на території аеропорту. Такими 

підставами, в основному є особливі обмеження наявного простору чи 

пропускної здатності аеропорту, що зумовлені, зокрема, перевантаженням та 

показником використання його площі, унеможливлюють діяльність різних 

юридичних осіб на конкурентних засадах та/або впровадження самостійного 

наземного обслуговування до ступеню, що передбачено в цій Директиві. В 

цьому випадку припускається обмеження кількості постачальників щодо 

однієї чи більше категорій послуг з наземного обслуговування. Можливо 

збереження за одним постачальником однієї чи більше категорій послуг з 

наземного обслуговування або збереження за обмеженою кількістю 

користувачів аеропорту практики самостійного наземного обслуговування 

щодо категорій послуг з наземного обслуговування, за умови, що ці 

користувачі обрані на основі належних, об’єктивних, прозорих та 

недискримінаційних критеріїв. Можлива також заборона самостійного 

наземного обслуговування або обмеження його до одного користувача 

аеропорту. Тобто подібні заходи спрямовані на надання всім підприємцям, які 

бажають здійснювати діяльність на території аеропорту, справедливої 

можливості це зробити. Безумовно, це позначиться на якості та цінах таких 

послуг, а відтак і на пасажирах, які будуть ними користуватися. 
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По-п’яте, гарантування експлуатанту аеропорту самостійного здійснення 

наземного обслуговування.  

По-шосте, надання авіаперевізникам права самостійного обслуговування у 

випадку, якщо вони підтвердять відповідність встановленим нормам та 

стандартам.  

По-сьоме, надання державі права надавати схвалення державним органом, 

незалежним від органу управління аеропорту, діяльності з надання послуг або 

самостійного обслуговування. При цьому встановлено, що критерії такого 

схвалення мають стосуватись виключно стабільного фінансового становища, 

достатнього обсягу страхової відповідальності, впевненості у безпеки 

технічних засобів, повітряних суден, обладнання та осіб, а також мають 

стосуватись захисту довкілля та відповідності належному законодавству щодо 

соціального захисту.  

Ці критерії мають відповідати наступним принципам: вони повинні 

застосовуватись недискримінаційним чином до різних постачальників послуг з 

наземного обслуговування та користувачів аеропорту; не можуть фактично 

зменшувати доступ до ринку або свободу самостійного наземного 

обслуговування до рівня, що є нижчим за передбачений у Директиві. 

Підсумовуючи викладене, можна стверджувати, що сьогодні здійснюється 

певна робота з уніфікації внутрішнього законодавства України відповідно до 

норм МПрПП, директив ЄС, стандартів і рекомендованих практикою ІКАО та 

інших міжнародних організацій. Зазначені акти, на відміну від ПК України та 

Авіаційних правил України, не можуть вважатися актами цивільного 

законодавства України, але вони містять цілу низку норм, що прямо чи 

опосередковано стосуються цивільно-правового регулювання надання 

аеропортових послуг і мають в обов’язковому порядку застосовуватись при 

розробці внутрішнього законодавства України. Для організаційного 

забезпечення цієї роботи Державіаслужбою України навіть виданий окремий 

наказ «Про порядок роботи зі Стандартами та Рекомендованою практикою 

ІСАО» від 07.11.2011 р. № 356 [165].  
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Наведений аналіз правового регулювання відносин у сфері надання 

аеропортових послуг дозволяє виділити такі тенденції. По-перше, зазначені 

послуги й, відповідно, їх законодавче регулювання безпосередньо пов’язані з 

послугами з повітряного перевезення. З поступовим поширенням сфери цих 

послуг набирає обертів й аеропортове обслуговування. Обидва види послуг 

починають формуватися на початку ХХ ст. й стрімко розвиваються зі 

створенням мережі аеропортів у всьому світі та в Україні зокрема.  

По-друге, надання цих послуг також безпосередньо пов’язано з певними 

місцями, де вони зосереджуються, – аеропортами, які також стрімко 

розвиваються й постійно потребують вдосконалення, впровадження нових 

науково-технічних розробок у ці сфери діяльності. Це вимагає великих обсягів 

фінансування з різноманітних джерел, у тому числі з боку осіб, які надають 

аеропортові послуги. Тому правовідносини, що складаються при їх наданні, 

мають різні фінансово-економічні засади і, відповідно, піддаються 

комплексному договірному та законодавчому регулюванню.  

По-третє, вагоме значення в цій сфері людського буття є рівень безпеки не 

лише польотів, а й перебування в різних зонах для їх здійснення. На це 

спрямоване передусім публічне законодавство, але додержання його вимог і 

реалізація відповідних функцій держави (у сфері митного контролю, 

прикордонної служби тощо) неможливі без цивільних правовідносин, в які 

вступають відповідні органи держави. Це стосується надання відповідних 

приміщень в аеропортах, користування транспортом та службовими 

приміщеннями, засобами комунікації тощо. 

По-четверте, внаслідок зазначеного, відносини з приводу надання таких 

послуг мають різного роду відгалуження. Це, а також інші причини вимагають 

спеціального регулювання як відносин, що складаються при повітряних 

перевезеннях, так і з надання відповідних послуг в аеропортах. Тому вітчизняне 

законодавство пішло шляхом прийняття окремого закону, яким комплексно 

регулюються ці відносини – Повітряного кодексу, який містить норми як 

приватного, так і публічного права. Такий підхід широко використовується в 
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законодавчій – це і Господарський, і Земельний кодекси, і Кодекс торговельного 

мореплавства тощо. 

По-п’яте, розвиток повітряних перевезень виходить далеко за межі 

країни, що вимагає їх регулювання на міжнародному рівні. Це є 

безпосередньою причиною регулювання й аеропортових послуг міжнародним 

законодавством.  

Отже, масив норм, якими регулюються аеропортові послуги, включає в 

себе: а) як приватні (з договорів про надання послуг, фінансової діяльності), 

так і публічні; б) як норми ЦК, так і ПК України та спеціальних законів і 

підзаконних нормативно-правових актів; в) як норми вітчизняного, так і 

міжнародного права. Разом із тим ключовим, так би мовити, ядром цього 

масиву норм є норми цивільні, оскільки саме заради надання послуг, що мають 

цивілістичну правову природу і спрямовані на обслуговування пасажирів, 

формуються й норми іншої галузевої належності. Це дає підстави 

стверджувати, що аеропортові відносини регулюються як ЦК, так і ПК 

України, який містить норми цивільного права, а відтак у цій частині 

відноситься до цивільного законодавства, про що йдеться у ст. 4 ЦК України. 

1.2 Тенденції розвитку нормативного регулювання аеропортового 

обслуговування 

Цивільне право як сукупність норм, що регулюють особисті немайнові та 

майнові відносини (ст. 1 ЦК України), спрямоване на досягнення оптимального 

рівню такого регулювання завдяки різним підходам, що застосовують у сфері 

правотворчості. Одним із них є гармонійне поєднання вітчизняного та 

міжнародного регулювання відносин, зокрема у сфері перевезення та 

аеропортового обслуговування. Це обумовлено самою сутністю економічних 

відносин, що покладені в основу правового регулювання. Такі відносини 

виходять далеко за межі однієї держави й тому потребують уніфікованого 

підходу для їх регулювання нормами права. Це стає можливим завдяки 
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міжнародним правовим актам, участь в яких беруть різні країни.  

Проте не виключається правове регулювання таких відносин кожною 

державою, причому на рівні як закону або кодексу, так і підзаконних 

нормативно-правових актів. Важливе значення має й договірне регулювання 

цивільних відносин. У науковій літературі навіть набуло поширення бачення 

договору як регулятора правовідносин, джерела права, особливо якщо йдеться 

про договір з нормативним змістом [47, с. 12; 96, с. 118; 126, с. 243; 222].  

Накопичення джерел правового регулювання цивільних відносин, зокрема 

щодо надання послуг, в тому числі з аеропортового обслуговування, вимагає 

дослідження тенденцій розвитку законодавства в цій сфері, спираючись на 

тенденції розвитку відповідних суспільних відносин.  

Описуючи суспільні відносини, що регулюються міжнародним приватним 

повітряним правом, підлягають врахуванню такі їх особливості: наявність (як 

правило) більш ніж одного іноземного елемента та надзвичайну мобільність 

повітряних суден, що можуть змінити своє місцезнаходження з однієї країни до 

іншої впродовж, іноді, пів години. Отже, особливості відносин, що є предметом 

правового регулювання з надання послуг, пов’язаних так чи інакше з 

авіаперевезенням, стосуються таких складових, як суб’єкт та об’єкт. 

Цим насамперед й обумовлюється доцільність однакового регулювання 

таких відносин, що так чи інше пов’язані з такими об’єктами та між такими 

суб’єктами як на міжнародному, так і на національному рівнях із застосуванням 

уніфікованих матеріально-правових норм. Подібне стає можливим шляхом 

побудування міжнародних договорів на принципах, що отримали загальне 

застосування світовою спільнотою, оскільки вони вбирають у себе принципи 

«природного права» поряд із максимальною реалізацією принципу 

диспозитивності [233, с. 41–42]. 

Тенденція уніфікації у праві знайшла свій прояв у регулюванні різних 

відносин. Встановлення уніфікованих правил використовується для 

регулювання договірної та недоговірної (деліктної) відповідальності з 

відшкодування шкоди; створення конвенційних механізмів sui generis, які мають 
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застосовуватися виключно у дусі та в межах положень міжнародних 

нормативних актів.  

Аналогічно регулюються відносини з приводу права інтелектуальної 

власності як такі, що виходять далеко за межі однієї країни. Тому вагомими 

джерелами в цій сфері є міжнародні акти, зокрема ті, що приймаються 

Всесвітньою організацією інтелектуальної власності (WIPO). Так само й у 

відносинах, пов’язаних з авіаперевезенням: з моменту прийняття в 1944 р. 

Чиказької конвенції про міжнародну цивільну авіацію [234] ІКАО є 

безперечним лідером і основним міжнародним майданчиком для розробки 

принципів і методів міжнародної аеронавігації, сприяння плануванню, розвитку 

міжнародного повітряного транспорту з тим, щоб забезпечувати безпечний і 

упорядкований розвиток міжнародної цивільної авіації в усьому світі. Це прямо 

передбачено нормою ст. 44 ч. 1 Конвенції. Саме тому дослідження тенденцій 

розвитку аеропортових послуг неможливий без аналіз керівних документів цієї 

поважної міжнародної організації. 

У 1997 р. Рада IКAO ухвалила Стратегічний план дій [207], який став 

першою комплексною переоцінкою ролі і місця цієї організації у світових 

процесах і гарантією реалізації в майбутньому заходів з вирішення існуючих 

завдань. Прийняття цього документа було зумовлено необхідністю пошуку 

більш ефективних заходів щодо забезпечення уніфікованого застосування 

викладених у Конвенції стандартів і рекомендованої практики, що регулюють 

безпеку польотів та авіаційну безпеку. 

IКAO, яка виступає як всесвітній орган, що відповідає за цивільну 

авіацію, має можливості й повинна взяти на себе здійснення контролю за 

дотриманням стандартів, які регламентують безпеку польотів, авіаційну 

безпеку, проведення регулярних інспекцій. Це стосується майже всіх аспектів 

організації польотів, а отже й ефективного та безпечного надання послуг у 

сфері авіаперевезень і тих, що супроводжують ці послуги. При цьому IКAO 

виходить і гармонійно поєднує при здійсненні своєї діяльності приватно- та 

публічно-правові засади, втілені у Стратегічному плані, що спрямовані на 
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подальший розвиток відносин в умовах транснаціоналізації й глобалізації 

ринків авіапослуг як виду комерційної діяльності; можливості доступу до нього 

різних суб’єктів із визначенням відповідних вимог для них з метою розвитку 

конкурентного середовища; врахування при наданні авіапослуг появи все 

більшого обсягу нових технологій з необхідністю додержання вимог щодо їх 

застосування та багато інших.  

Тобто на прикладі такого підходу до регулювання відносин у сфері 

авіаперевезень і послуг, що їх супроводжують, можна спостерігати, що 

відповідні функції покладені на міжнародну організацію та виконуються нею в 

інтересах не лише держав, що підписали Конвенцію, а й невизначеного кола 

насамперед приватних осіб, в інтересах яких, власне, й має здійснюватися 

подібне регулювання відносин, до яких ці особи так чи інакше залучаються.  

Діяльність IКAO відповідно до Стратегічного плану стосується низки 

заходів з втілення стандартів і рекомендованої практики у сфері авіапослуг у 

глобальному масштабі. Такі заходи постійно переглядаються й позначаються в 

різних документах цієї організації, зокрема у стратегічних цілях IКAO на 2005–

2010 рр. [208], 2011–2013 рр. [209] та до 2030 р. [210]. В останніх робиться 

акцент на підтримці та реалізації глобальної авіатранспортної мережі, яка 

відповідає потребам соціального й економічного розвитку чи навіть випереджає 

потреби глобального бізнесу і пасажирів. З огляду на ці стратегічні завдання 

можна дійти висновку про втілення інноваційних проектів в організацію 

авіаперевезень та аеропортових послуг у світових масштабах. Це відкриває 

широкі перспективи для співробітництва різних авіакомпаній та організацій, що 

надають суміжні послуги (з аеропортового обслуговування) при використанні 

єдиних уніфікованих підходів регулювання відносин, які при цьому 

складаються. 

Аналіз змісту наведених документів надає можливість зрозуміти бачення 

ІКАО потенційних напрямків світового розвитку суспільних відносин у сфері 

авіаційних перевезень, а також дозволяє стверджувати, що основні стратегічні 

цілі нормативного регулювання згаданих відносин протягом тривалого часу 
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майже не змінились і є стабільними. Зміни в них стосуються лише конкретних 

заходів, рішень, завдань, які в певний проміжок часу необхідно виконати для 

досягнення загальних цілей.  

В Україні першу спробу розробити концепцію розвитку аеропортів як 

частину загальної концепції розвитку авіаційних цивільних перевезень було 

зроблено лише в 2008 р., коли після 17 років існування України як незалежної 

держави Кабінет Міністрів затвердив Концепцію Державної цільової програми 

розвитку аеропортів на період до 2020 р. [169]. Її аналіз дозволяє виділити істотні 

соціально-економічні проблеми, що потребують негайного вирішення. Серед 

засобів, завдяки яким це стане можливим, названо й удосконалення цивільно-

правового регулювання відносин у сфері надання аеропортових послуг.  

Першою проблемою визначено матеріально-технічний стан аеродромів та 

аеропортів. Концепцією визнавалось, що ці об’єкти морально і фізично 

застаріли, зменшився ресурс аеродромного покриття, авіаційної наземної 

техніки, споруд та обладнання, тобто майже всього, що входить до складу 

єдиного майнового комплексу. У більшості аеропортів аеродроми, аеродромні 

споруди та обладнання не відповідають міжнародним вимогам, що встановлені 

для належного обслуговування сучасних повітряних суден. Пасажирські 

термінали та інфраструктура аеропортів не в змозі забезпечити належне 

обслуговування пасажирів і повітряних перевізників, що стримує збільшення 

обсягу перевезень. Недостатні геометричні розміри, несуча спроможність 

елементів аеродромів та пропускна спроможність термінальних комплексів, 

розвиток аеропортової інфраструктури не дають застосовувати новітні технології 

та задовольняти попит на послуги авіаційного транспорту згідно з міжнародними 

стандартами.  

Отже, проблема, зазначена як економічна, у вимірі цивільного права 

екстраполюється як неналежний стан майна, що перебуває (як правило) в 

державній власності та утримання якого має здійснювати власник (ст. 322 ЦК 

України). При цьому таке майно (аеропорти та аеродроми) повинно 

забезпечувати потреби не стільки держави, скільки приватних осіб, які 
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укладають договори перевезення. Враховуючи ж незадовільний (за вимогами 

світового розвитку аеропослуг) стан такого майна, виходить, що держава як 

власник не може діяти виключно за правилами ч. 1 ст. 319 ЦК України, тобто 

здійснюючи правомочності по володінню, користування та розпоряджанню 

своїм майном на власний розсуд. Адже управління цими об’єктами права 

державної власності має здійснюватися для задоволення передусім суспільних 

потреб (ч. 1 ст. 1 Закону України «Про управління об’єктами державної 

власності» [171].  

І це треба розуміти в широкому та вузькому сенсі. Так, суспільні потреби 

з цивілістичної точки зору стосуються вжиття державою заходів для реалізації 

своїми громадянами прав на вільне пересування (авіатранспортом), завдяки 

чому, у свою чергу, стає можливим здійснення й численних інших їх прав – у 

сфері сімейних, навчальних, наукових, підприємницьких відносин, туризму 

тощо. Крім того, це й інноваційний розвиток як показник економічного стану 

держави, завдяки чому формується цілий пласт правовідносин в інформаційній 

сфері, інтелектуальної власності та ін. Це й безпека, про яку має піклуватися 

держава по відношенню до своїх громадян, а саме стосовно відносин 

аеропослуг – надійність транспортних засобів та їх експлуатації; можливість їх 

використання якомога ефективно; безпека перебування осіб на території 

аеропортів, тобто при користуванні майном, що належить державі; збереження 

майна, що належить особам, яким надаються авіапослуги, на території 

аеропортів тощо. 

Таким чином, доволі значне коло правовідносин з приводу використання 

державного майна для надання аеропортових послуг свідчить про те, що 

держава як власник не може і не вправі поводитися як приватний власник, який 

діє суто у власних інтересах. Держава має діяти в суспільних інтересах для 

надання можливості величезній кількості осіб здійснювати їх права на 

пересування авіатранспортом, яке вони реалізують внаслідок укладення 

договорів авіаперевезення, з якими пов’язане надання аеропортових послуг. 

Наступною проблемою було визначено економічну несамостійність 
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практично всіх аеропортів України. Фактичні потоки пасажирів і вантажів 

зробили більшість аеропортів або збитковими, або майже не прибутковими. На 

момент прийняття концепції економічно самодостатнім був тільки 

Міжнародний аеропорт «Бориспіль», а власну сертифікаційну придатність 

підтримувала лише частина аеропортів. І навіть ця частина не мала власних 

коштів для проведення в значних обсягах заходів з реконструкції та 

модернізації. В цивілістичній площині це свідчить про те, що діяльність з 

надання аеропослуг, яка за своєю сутністю є підприємницькою, насправді такої 

мети не досягає.  

Звичайно, у свою чергу це породжує низку похідних проблем, насамперед 

з такими умовами договорів в цій сфері, як ціна. Причому це стосується не лише 

плати, а відбивається на якості послуг, зокрема доступності користування ними 

широкому колу осіб, у тому числі з обмеженими можливостями, для яких 

необхідне відповідне обладнання в аеропорту, а також інших – обладнання місць 

перебування пасажирів з оснащенням усім необхідним у сучасному середовищі, 

харчування, користування Інтернетом тощо.  

Третьою системною проблемою є відсутність цивільно-правових 

механізмів для залучення достатніх і належних джерел фінансування 

модернізації основних фондів і майна аеропортів. Нормативні документи 

міжнародного приватного повітряного права час від часу регулярно 

переглядаються і з розвитком суспільних відносин вимагають забезпечення і 

гарантування відповідного технічного рівня засобів навігації, обслуговування 

пасажирів, багажу, вантажу, авіаційної наземної техніки, аеродромного 

обладнання. Виконання цих вимог потребує значних інвестицій, які можуть 

здійснюватись у різні способи. Тому постає питання про джерела формування 

майна аеропортів, що є доволі актуальним [46], зокрема через державно-

приватне партнерство [7; 63; 129]. 

Четверта проблема – не вирішено принципово важливі майнові питання: 

яке майно аеропортів має бути допущено до цивільного обороту, а яке виключено 

з нього і збережено винятково в державній власності; особливості здійснення 
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права господарського відання або оперативного управління на таке майно; 

принципи і методи цивільно-правового регулювання майнових питань, 

реорганізації суб’єктів авіаційної діяльності, в тому числі, але не виключно, 

відокремлення аеропортів, повітряних перевізників та органів обслуговування 

повітряного руху; цивільно-правові механізми закріплення прав на землю, що 

використовується експлуатантами аеропортів. Адже аспекти цивільного обороту 

взагалі є важливими для майже всіх відносин власності та договірних відносин 

[13; 196]. 

Як документ стратегічного економіко-управлінського значення Концепція 

містить інформацію з широкого кола соціально-економічних питань з 

визначенням шляхів їх вирішення. У правовій площині вони набувають суто 

юридичного забарвлення, що стосується вдосконалення українського 

законодавства, яке регулює авіаперевезення та аеропортові послуги. Так, 

наголошення в Концепції на необхідності приведення інфраструктури 

авіаційного транспорту у відповідність з міжнародними вимогами як важливої 

складової загальної стратегії розвитку держави для забезпечення її 

конкурентоспроможності на світовому ринку з позицій цивільно-правового 

регулювання означає намір оновити такі об’єкти, як авіатранспорті засоби та 

аеропорти. Способи для цього можуть бути різними – це і придбання або 

створення нових об’єктів авіаінфраструктури, і технічне переоснащення та 

капітальний ремонт існуючих. Кожен із них потребує системних дій, до яких слід 

віднеси вирішення питання щодо права власності на таке майно, як аеропорти та 

способи залучення коштів для тих заходів, яких потребує розвиток аеропортових 

послуг.  

Щодо першого питання, тобто прав на майно, то воно має принципове 

значення – від вирішення питання про те, чи залишатимуться аеропорти та 

аеродроми в державної власності, залежать інші зпходи, які слід вживати для 

досягнення поставленої в Концепції мети. Пропонувалось гарантувати 

збереження у державній власності всіх аеродромів і об’єктів, що забезпечують 

їх функціонування, та концентрацію у державній власності найбільших 
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аеропортів України як цілісних майнових комплексів, у тому числі шляхом 

повернення їх з комунальної власності. Це майно планувалось модернізувати за 

державні кошти, зокрема, шляхом будівництва і реконструкції злітно-

посадкових смуг, світлосигнального обладнання, перонів. 

Стосовно визначення складу майна, що входить до аеропортового 

комплексу і може бути введено в цивільний обіг, у тому числі шляхом його 

перероблення (модернізації) за рахунок приватних коштів, то до такого майна 

були віднесені пасажирські та вантажні термінальні комплекси, кейтеринг, 

об’єкти забезпечення авіаційним паливом ангарні комплекси, авіаційно-технічні 

бази, навчально-тренажерні центри, профілакторії, адміністративні будівлі, 

складські об’єкти, об’єктів неавіаційної діяльності тощо.  

Важливим є те, що були визначені засади залучення приватних коштів до 

об’єктів аеропортових комплексів, які дозволялось вводити в цивільний обіг 

виключно на умовах відкритого аукціону. Наведено й можливі цивільно-правові 

інструменти залучення приватних коштів: передача майна в концесію, оренду, 

продаж об’єктів нерухомого майна через відкриті аукціони.  

Навпаки, земельні ділянки, на яких розташовані аеродроми та їх об’єкти, 

пропонувалось обмежити в цивільному обігу з метою збереження аеропортів як 

єдиних майнових комплексів. З цією метою Концепцією запропоновано 

внесення до законодавчих актів змін щодо заборони відчуження, передачі в 

заставу таких земельних ділянок. Одночасно передбачалось право передавати 

землі авіаційного транспорту інвесторам у довгострокову оренду, а кошти від 

оренди спрямовувати на розвиток аеропортів.  

З приводу цих та інших напрямків пропонувалось удосконалити 

нормативно-правову базу для створення сприятливих умов підприємницької 

діяльності аеропортів та підтримання їх сертифікаційної придатності, залучення 

приватних коштів у розвиток аеропортів. Важливо, що для розв’язання проблем 

розвитку аеропортів в Україні запроваджувався індивідуальний підхід, завдяки 

якому стає можливим передбачати та реалізовувати різні шляхи, методи та етапи 

оновлення кожного з них окремо. пропонувало  
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Таким чином, можна дійти висновку про наявність трьох основних 

положень, що мають окреслити перспективи нормативного регулювання 

цивільно-правових аспектів роботи аеропортів. Зокрема, це: а) право власності 

держави на основні аеродромні комплекси; б) збереження цільового 

використання майна аеропортів та аеродромів при вирішенні шляхів 

ефективного управління ними; в) залучення приватних коштів з наступним 

виникненням прав приватної власності на об’єкти інфраструктури аеропортів, 

що не стосуються аеродромних комплексів.  

На нашу думку, такий підхід є цілком виваженим і здатним змінити на 

краще ситуацію з надання аеропортових послуг в нашій державі. Втім слід 

визнати, що більшість наведених в Концепції пропозицій з вирішення 

перелічених проблем не тільки не були втілені в життя, але навіть не було 

розроблено саму програму розвитку аеропортів.  

У 2013 р. Кабінетом Міністрів України було розроблено й затверджено 

нову Концепція Державної цільової програми розвитку аеропортів до 2023 р. 

[170], зміст якої фактично відтворював зміст попередньої. Втім, враховуючи, що 

після цього сплило вже п’ять років, а для сучасного постіндустріального 

суспільства це строк доволі значний, а також з огляду на стрімкий розвиток 

суспільних відносин, технологій, інновацій та й взагалі потреб, ситуація у сфері 

аеропортових послуг значно загострилася. Так, було вказано на критичний стан 

основних фондів та інфраструктури авіаційних організацій. Зазначалось, що у 

більшості аеропортів практично проводився лише поточний ремонт, що 

дозволяло утримувати в робочому стані технічні засоби та обладнання. В 

цілому ж було зроблено висновок, що зволікання з прийняттям нових 

конструктивних рішень може призвести до незворотних негативних наслідків в 

авіаційній галузі.  

Серед нових положень цієї Концепції слід відзначити такі: можливість 

залучати приватні кошти від недержавних юридичних осіб на підставі договорів 

управління та/чи спільної діяльності за умови, що цільове призначення об’єктів 

не змінюється; необхідність розподілу комплексу споруд та об’єктів аеропортів 
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на аеродроми/аеродромні об’єкти та об’єкти, що не належать до аеродромних, з 

визначенням їх балансоутримувача в порядку, передбаченому законодавством і 

наступною їх експлуатацією на підставі договору з державним підприємством – 

балансоутримувачем; важливість створення правових, організаційних та 

економічних умов для авіакомпаній, що базуються в аеропортах; припис органам 

державної влади, органам місцевого самоврядування, іншим землевласникам і 

землекористувачам провести інвентаризацію земель аеропортів і аеродромів; 

висновок про важливість при проведенні робіт з будівництва, реконструкції і 

модернізації інфраструктури аеропортів передбачати її інтеграцію з 

інфраструктурою міського та залізничного транспорту в частині проведення ліній 

швидкісного наземного транспорту від аеропортів до залізничних вокзалів та 

автовокзалів, центральних районів міст та з метою створення цілісних 

транспортних вузлів з поєднанням різних видів транспорту.  

Виходячи з викладеного, можна констатувати, що станом на 2013 р. Кабінет 

Міністрів України лише підтвердив актуальність основних соціально-економічних 

запитів для аеропортової галузі, певним чином уточнив і частково розширив перелік 

можливих нормативно-правових інструментів для їх вирішення. Натомість будь-

яких принципово нових пропозицій і ця Концепція не містила, що виходить з 

аналізу її положень і, зокрема, того, що стосується незмінності підходу про 

перебування більшості аеродромів у державній власності та наступне закріплення їх 

на балансі єдиного державного підприємства.  

У 2016 р. було затверджено першу Державну цільову програму розвитку 

аеропортів на період до 2023 р. [146]. Її метою визначено стабільний розвиток 

авіаперевезень та аеропортових послуг, приведення інфраструктури, призначеної 

для надання цих послуг, у відповідність з міжнародними стандартами, набуття 

Україною статусу транзитної держави з урахуванням її унікального географічного 

розташування, а також підвищення ефективності управління державним майном.  

Зокрема, заходами, що наближують до досягнення цієї мети, 

задекларовано: а) створення правових, організаційних та економічних 

передумов для авіакомпаній, які базуються в аеропортах; б) забезпечення 



64 

створення правових та організаційних передумов для залучення інвесторів до 

розвитку аеропортів як експлуатантів аеропортів; в) забезпечення рівності прав 

усіх суб’єктів авіаційної діяльності незалежно від форми власності, що 

провадять діяльність в аеропортах України.  

Основні завдання та заходи Програми, наведені у додатку 2 до неї, 

свідчать про те, що лише один з вісімнадцяти пунктів має загальний характер і 

стосується всіх аеропортів. Усі інші присвячені проблемам розвитку того чи 

іншого конкретного аеропорту і зведені до визначення переліку будівельних 

робіт в їх об’єктах, а також джерел коштів, за які планується провести ті чи інші 

роботи.  

Разом із тим і перший пункт Програми, що стосується вдосконалення 

нормативно-правового та організаційного механізму розвитку авіаційної 

діяльності, не містить принципово нових підходів, які були б здатні змінити обсяг і 

якість аеропортових послуг на краще. Так, у ньому зокрема передбачено 

створення єдиної національної мережі аеродромів шляхом їх об’єднання в одне 

підприємство, тобто укрупнення майнового об’єкта, до якого входитимуть всі 

єдині майнові комплекси – аеродроми та аеропорти. Всі вони передаються з 

управління одного державного органу (Міністерства інфраструктури) до іншого 

(Укрінфрапроекту), що є суто адміністративним рішенням і не впливає на сутність 

реформування. Також було вирішено встановити між балансоутримувачем та 

експлуатантом аеропорту фінансово-правові відносини з експлуатації та 

утримання.  

Цілком очевидно, що ці заходи є неконкретними, несистемними, не 

відповідають ані меті зазначеного конкретного завдання, ані меті Програми в 

цілому. Вони сприймаються як такі, що не здатні вирішити ті проблеми, про які 

зазначається в Програмі як критичні. Передусім це стосується права державної 

власності на всі аеродроми і закріплення їх за певним державним 

підприємством. Поміж іншим, не були враховані такі фактори.  

По-перше, якщо запроваджувати процес передачі аеродромних комплексів 

з комунальної до державної власності, то це потребує значних коштів і часу. До 
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їх складу входять земельні ділянки, право користування якими посвідчується 

єдиним документом на всю земельну ділянку під аеропортом. Тому при 

передачі окремої земельної ділянки під аеродромним комплексом у зв’язку із 

зміною меж раніше відведеної земельної ділянки, згідно з вимогами Закону 

України «Про землеустрій» [158] виникне необхідність розробити новий проект 

землеустрою (п. «б» ч. 1 ст. 20), що є коштовним і тривалим у часі. Мають бути 

визначені й джерела фінансування оплати цих робіт.  

По-друге, проблематичним видається здійснення управління аеропортами 

та аеродромами після їх закріплення у державній власності. Адже на певний 

період це має бути суб’єкт, що здійснюватиме управління від імені держави, а 

згодом до управління ними залучатимуться недержавні юридичні особи. Якщо 

останнє відбуватиметься на підставі договору управління майном (гл. 70 ЦК 

України), то перший етап являтиме собою суто публічно-правові відносини. 

Відтак, на цьому етапі управлятиме аеродромними комплексами так званий 

балансоутримувач. Крім того, що цей суб’єкт є доволі специфічним, і навіть 

вживаний у спеціальному законодавстві термін «балансоутримувач» або 

«експлуатант» не є цивілістичним, не ясно, хто насправді ним буде. Усе це 

потребує певних пояснень. 

Так, термін «балансоутримувач» походить він терміна «баланс», який є 

суто бухгалтерським і стосується врахування та обліку майна. Правових підстав 

користування цим майном з цього терміна не випливає. Це свідчить про те, що 

наміри здійснення принципових змін у сфері аеропослуг одразу ж наражаються 

на використання застарілих, радянського ґатунку моделей правовідносин, в 

яких братимуть участь суб’єкти, невідомі не лише міжнародному, а й 

цивільному законодавству України. Тому, безсумнівно, це не сприятиме 

міжнародному співробітництву у даній сфері. 

Щодо терміна «експлуатант», то він також не може вважатися правовим, а 

скоріш економічним. Буквально цей термін сприймається як «той, хто 

використовує майно». Водночас важливо насамперед визначитися з тим, хто 

безпосередньо управляє ним, оскільки «експлуатувати», тобто використовувати 
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майно, може інша особа, якій воно буде передане, й при цьому не одна і не в 

одному напрямку. 

Якщо міркувати над тим, хто саме виступатиме в ролі цих 

«балансоутримувачів» та/або «експлуатантів», то, як уявляється, можливі два 

варіанти. Ним може стати нове державне підприємство, яке для цього має бути 

створене. І в такому випадку як цього суб’єкта, так і державу Україна, і всіх тих, 

хто користується аеропортовими послугами, очікують невиправдані складнощі, 

пов’язані з: а) створенням такої юридичної особи; б) проблематичністю її 

правового статусу; в) процесом формування її майна, який потребує передання 

їй всіх єдиних майнових комплексів, для чого потрібно визначення їх складу; г) 

надання дозволів на здійснення діяльності (отримання сертифікації на права 

експлуатації аеродрому (аеропорту).  

Звичайно, витратність цих механізмів, яка має бути порахована, з позицій 

економічного аналізу права мала б довести недоцільність цього шляху [35; 60].  

Крім того, зосередження всіх аеродромів (аеропортів) в одного 

балансоутримувача неминуче позначиться на зниженні конкуренції на цьому 

ринку послуг, в тому числі на відкритті нових рейсів і збільшенні їх кількості, 

залученні нових авіакомпаній, створенні комфортних умов пасажирам. Замість 

ринкових механізмів надання послуг існує висока ймовірність повернення 

практики з централізованого розподілу коштів, партнерів, контрагентів між 

тими чи іншими експлуатантами аеропортів. Все це не тільки негативно 

відіб’ється на розвитку системи аеропортів, а й навпаки, здатне значно знизити 

якість аеропортового обслуговування.  

Інший варіант: експлуатантами можуть залишитись існуючі комунальні та 

державні підприємства. Але в цьому випадку не зрозуміло, на якій саме 

цивільно-правовій підставі аеродромні комплекси та/або цілі аеропорти мають 

передаватись цим підприємствам у користування і чи буде воно платним або 

безоплатним. Знов-таки постане проблема правового режиму майна державних 

і комунальних підприємств, яку вже давно наполегливо закликають вирішити 

цивілісти [14; 206], хоча висловлюються й протилежні бачення та заклики 



67 

відновити «всенародну» власність [179]. Вона стосується тих прав 

користування чужими речами, які в науці господарського права йменують 

господарським віданням та оперативним управлінням як правами на чужу річ. 

Натомість цивілісти не схильні підтримувати таку позицію, а вказують якраз на 

те, що ці «квазіречові права» мають істотні відмінності від прав на чужі речі, 

врегульованих ЦК України [203; 205].  

Варто зазначити, що на етапі реформ, про які проголосила держава Україна 

стосовно аеропортових послуг, та враховуючи ті реформи, що очкуються у сфері 

цивілістично-правового регулювання і які можуть призвести до скасування тієї 

надто суперечливої правової конструкції, якою є права господарського відання та 

оперативного управління, робити такі багатопланові дії, про що йшлося вище, 

щонайменше недоцільно. Тому є всі підстави вважати, що при прийнятті рішення 

про «реформування» послуг з авіаперевезень та аеропортових послуг усі 

наведені вище проблемні аспекти не були враховані, що неминуче призведе до їх 

недієвості.  

З огляду на це видається необхідним на підставі аналізу цивільно-правових 

відносин експлуатантів аеродромів і аеропортів та нормативної бази, що їх 

регулює, сформувати рекомендації щодо усунення її недоліків. При цьому слід 

зробити застереження стосовно співвідношення принципово нових підходів для 

вирішення проблем у регулюванні аеропортових послуг в Україні з урахуванням 

світового досвіду та міжнародних документів із відомим з давніх часів прийомом 

de lege ferenda. Це, у свою чергу, потребує вироблення певних підходів щодо 

гармонізації догматики права з новим науковим пошуком. Наукове дослідження, 

що спирається на догматичні методи, дозволяє виявити суперечності позитивного 

права, системно вивчити нормативний матеріал на підставі інституційного аналізу.  

Але це лише перший крок на шляху дослідника. Другим є розширення 

аналітичної бази через включення в неї операційної системи суміжних 

гуманітарних дисциплін – філософії, соціології, економіки, антропології. Це 

дозволить залучити до пізнання права методологічний інструментарій суміжних 

наук, удосконалити правовий інструментарій і в результаті зробити виважені 
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висновки. Водночас заслуговує на однозначну підтримку думка О. Д. Крупчана 

про те, що поряд з науковими методами пізнання необхідне використання 

принципів і методів у правовій діяльності, а також оцінювання практичної 

доцільності існування тих чи інших норм [90, с. 13].  

Не менш важливим є також оцінювання фактів, які виступають 

першоджерелами певного пізнання [101, с.10] і як певний досвід [11, с. 318]. 

Варто взяти до уваги думку І. А. Безклубого, який наголошує, що «в процесі 

розвитку людської цивілізації формується стійке цілісне утворення – 

технологічний уклад», а «правова можливість є лише потенцією соціальної 

дійсності», хоча й зв’язана з нею нерозривно і органічно, є «її продуктом, 

властивостями, стороною, наслідками процесу» [11, с. 319]. Тому вона є 

«об’єднувальною ланкою між існуючою дійсністю та її майбутнім станом» [65, 

с. 259]. Отже, треба рахуватися не лише з традиціями, а й інноваціями в праві 

[204], витоки яких в тих реальних фактах нашого життя, яке протікає в період 

стрімкого розвитку нових технологій, а отже – нових потреб людини та шляхів 

їх задоволення. Завдяки такому підходу стає можливим комплексне осмислення 

вже існуючих передумов змін у правовому регулюванні аеропортових послуг.  

Одним із напрямків цього є застосування економічного аналізу права, без 

чого вже не мислиться жодне серйозне правове дослідження. Відповідна 

концепція розроблялася ще з 40-х років минулого століття і являє собою 

відгалуження нової інституціональної економічної теорії, яка вважається 

перспективним напрямом сучасної економічної науки. Вона була започаткована 

на факультеті права Чиказького університету відомим юристом Р. Познером, 

який дійшов висновку про необхідність оволодіння юристами економічним 

аналізом. Сьогодні він відіграє істотну роль у правовому аналізі, оскільки надає 

можливість передбачити вплив правової системи на економічну поведінку, 

ефективність і відносини людей, які пов’язані з процесом раціонального вибору 

і навпаки. З позицій економічного аналізу права можна простежити 

економічний ефект правових норм для формування рекомендацій щодо 

подальшого їх використання та моделювання майбутніх юридичних правил [35, 
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с. 56]. Цей рух зміцнив взаємодію економічної та юридичних наук. Достатньо 

згадати, що з 2010 р. у Віснику НЮАУ імені Ярослава Мудрого з’явилася серія 

«Економічна теорія та право», де публікуються роботи (часто у співавторстві) 

вчених економістів і правників. Все це особливо важливо в контексті 

досліджуваних нами відносин у сфері аеропортового обслуговування, які 

передусім мають піддаватися економічному аналізу з позицій права. Причому 

права як сукупності норм різної галузевої належності, оскільки відносини з 

надання аеропортових послуг, які мають досліджуватися з позицій економічного 

аналізу права, включають в себе елементи податкового, трудового, екологічного, 

зокрема земельного, міжнародного приватного й інших галузей права. Втім 

базовими для регулювання цих відносин, безумовно, є норми цивільного права, 

оскільки це договірні правовідносини майнового характеру між рівними 

суб’єктами.  

Якщо ж досліджуване явище видалити із загального контексту (а такий 

прийом дослідження відомий), тобто аеропортові послуги розглядати лише як суто 

цивільно-правові договори, це неминуче призведе до викривлення уявлення про 

них, однобічності й фрагментарності. Тому завжди доцільно застосовувати 

системно-структурний підхід, який означає намагання взяти досліджуване 

відношення не лише ізольовано, але в системі тих відносин, які його оточують. Не 

слід забувати, що основним завданням наукового пізнання є набуття істинних знань 

про найважливіші аспекти досліджуваних об’єктів, явищ і процесів, а також про 

істотні ознаки, риси, зв’язки та відносини предметів і явищ дійсності [12, с. 384–

385].  

Спираючись на наведені вище міркування щодо методологічних підходів до 

досліджень аеропортових послуг, слід висловитися відносно опрацювання 

стратегічного документа, який буде базовим для комплексних змін законодавчого 

регулювання в цій сфері – програми розвитку аеропортів України. Задля того, щоб 

ця програма стала дійсно підґрунтям для оновлення законодавства, необхідно 

перш за все виявити, описати й зрозуміти реальні пріоритети (охоронювані 

законом інтереси) кожного з учасників відносин, що підлягатимуть регулюванню, 
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а також загальний перелік основних проблемних питань, що стримують розвиток 

аеропортів в Україні та послуг, які в них надаються. Варто уточнити, що маються 

на увазі не будь-які інтереси, а ті з них, що будуть здійснювати вирішальний вплив 

на обрання моделі поведінки осіб у досліджуваних відносинах. Тому ці інтереси 

повинні стати базовими, своєрідними призмами, через які має розглядатися як 

кожна з існуючих проблем, так і кожна з пропозицій щодо їх усунення. На наш 

погляд, для цього мають бути залучені не стільки правники, а й спеціалісти 

Державної авіаційної служби України, фахівці, які працюють у сфері управління 

аеропортами та авіаперевезення. Така потужна єдність економістів, управлінців і 

правників здатна спільно дійти уявлення про інтереси та пріоритети в 

реформування регулювання аеропортових послуг. 

Наступним кроком на цьому шляху мають бути правові модуси 

аеропортів, їх експлуатантів та контролю за ними. При цьому при формуванні 

таких пропозицій слід враховувати всі можливі соціально-економічні наслідки 

їх запровадження з використанням принципів і методів теорії максимізуючої 

раціональної поведінки, раціонального вибору. Адже слушним є зауваження 

А. Г. Карапетова, що при прийнятті рішення про закріплення в позитивному 

праві тієї чи іншої норми слід пам’ятати про відсутність гарантії того, що ця 

норма призведе саме до бажаних результатів і не спровокує небажані побічні 

ефекти [60, с. 23, 42–44].  

І вже після цього, на третьому, завершальному етапі опрацювання заходів 

з реформування законодавства у сфері аеропортових послуг слід їх втілювати в 

сукупність пропозицій стосовно норм різної галузевої належності. Водночас ця 

сукупність має являти собою систему, спрямовану на досягнення єдиної мети, 

цілісну, внутрішньо не суперечливу і структуровану, а тому ефективну. Тільки 

така система може становити собою складову частину програми розвитку 

аеропортових послуг.  

Враховуючи висловлені вище міркування та методологічні засади 

реформування законодавства з надання аеропортових послуг, слід зазначити на 

його ключові засади та проблемні аспекти різних цивільних договорів, які слід 
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враховувати при розробці моделей регулювання аеропортових послуг. 

Так, ключовою засадою, на яку має спиратись український законодавець, 

є гармонійне врахування інтересів усіх учасників правовідносин, прямо чи 

опосередковано пов’язаних їх надання аеропортових послуг. Це інтереси 

держави, територіальних громад, юридичних осіб, які є суб’єктами діяльності з 

цих видів послуг та їх споживачів – насамперед фізичних осіб-пасажирів.  

Інтерес держави обумовлений наступним: збереження права власності 

держави на основні аеродромні комплекси і забезпечення їх цільового 

використання. Адже будь-який навіть цивільний аеродром завжди може бути 

використаний у випадку необхідності у військових цілях, і тому підтримання 

належного стану аеродромів є одним із визнаних пріоритетів національної 

безпеки. Отримання доходів від експлуатації аеродромів та аеропортів, як 

уявляється, не має становити пріоритет для держави.  

Інтереси територіальних громад насамперед стосуються забезпечення сталої 

роботи аеропортів, підвищення рівня пасажиро- та вантажопотоків, розширення 

географії польотів. Все це має забезпечити поліпшення транспортних комунікацій 

з конкретним регіоном, що у свою чергу підвищить зацікавленість інвесторів в 

його розвитку. Дохід від власне експлуатації аеропорту в даному випадку не 

відіграє визначальну роль. Отже, територіальна громада задовольняє свій інтерес 

похідним чином – шляхом збільшення свого майна завдяки тому, що аеропорти 

стають необхідною ланкою переміщення матеріальних благ.  

Нарешті, інтереси приватного власника полягають у такому: а) закріплення 

створюваних за їх кошти об’єктів на праві приватної власності з можливістю 

безперешкодно розпоряджатися таким майном у майбутньому (повноцінне 

ведення об’єктів до цивільного обігу); б) отримання доступу до участі в управлінні 

діяльністю аеропорту без права втручання з боку держави та/або територіальної 

громади; в) можливість отримувати розумний дохід на вкладений капітал; г) 

компенсація збитків у випадку припинення повноважень щодо експлуатації 

аеропорту не з його вини; д) повернення вкладених грошових коштів.  

Що ж стосується проблемних питань, що заважають розвитку цивільно-
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правових відносин, пов’язаних з експлуатацією аеропортів та аеропортовим 

обслуговуванням, то значна їх частина може бути вирішена із застосуванням 

цивільно-правових інструментів. Як приклад можна навести оптимізацію 

правового регулювання цивільних договорів, на підставі яких можливе залучення 

приватних коштів до аеровокзальних комплексів, з наступним набуттям права 

приватної власності на відповідні об’єкти. Для цього є необхідним надати аналізу 

існуючих видів таких договорів з визначенням тих правових і економічних ризиків 

та незручностей, які спіткають їх учасників. Це надасть змогу порівняти ці ризики 

та недоліки, що безумовно, враховуються особою при укладенні того чи іншого 

договору, для обрання оптимальної його моделі. 

Так, у разі укладення договору про спільну діяльність: 

1) створюється спільне з державою або територіальною громадою майно, 

а отже приватна особа не стає одноосібним власником такого майна і не може 

самостійно розпоряджатись ним;  

2) для формування частки в спільному майні приватна особа має внести 

значні суми коштів, в той час як частка держави та/або територіальної громади 

буде сформована за рахунок об’єктів, що потребують витрат на модернізацію чи 

взагалі мають бути ліквідованими;  

3) держава та/або територіальна громада можуть внести тільки об’єкти, що 

не відносяться до аеродромних комплексів, а тому постає питання про цивільно-

правові підстави отримання приватною особою аеродромних об’єктів;  

4) всі отримані від експлуатації аеропорту доходи будуть спільними, що 

виключає самостійне розпорядження ними приватним власником ;  

5) всі ключові рішення з питань управління майном і спільною діяльністю 

мають прийматися всіма її учасниками.  

При укладенні договорів оренди майна аеропортів існує низка переваг, а 

саме:  

1) цей договір може бути розірваний без згоди орендаря (приватної особи) 

виключно в судовому порядку;  

2) орендар самостійно приймає всі рішення з питань поточної діяльності, 
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в тому числі провадить планування, укладає і виконує договори з 

контрагентами;  

3) орендар самостійно розпоряджається прибутком, що залишається після 

покриття всіх необхідних витрат;  

4) все майно, створене в результаті вкладення коштів приватної особи, 

стає його власністю.  

Разом із тим для орендаря цей вид цивільного договору може бути 

непривабливим внаслідок того, що розмір орендних платежів яких не залежить 

від результатів його діяльності з експлуатації майна, але є значним, оскільки 

правила його розрахунку «прив’язані» до вартості майна. До того ж, він має 

сплачувати орендну плату за земельну ділянку, на якій розташоване майно 

аеропорту. Важливо при цьому розуміти, що більша частина площі земельної 

ділянки під аеропортом не призначена для принесення доходу, її закріплення 

викликане тільки нормами і правилами безпеки. Отже, укладення договору 

оренди є економічно невиправданим для приватного власника. 

Договір управління як цивільно-правова підстава залучення приватного 

власника, має низку переваг, а саме:  

1) за цим договором не створюється спільне майно – все майно, створене в 

результаті вкладення приватних коштів недержавною особою, стає його 

власністю;  

2) приватний власник самостійно приймає всі рішення з питань поточної 

діяльності, в тому числі провадить планування, укладає і виконує договори з 

контрагентами;  

3) орендна плата за користування майном не сплачується;  

4) орендна плата за користування земельною ділянкою не сплачується, 

підлягає сплаті лише податок на землю, який може бути зменшений.  

Водночас цей договір не виключає суттєві ризики для приватного 

власника:  

1) він не може самостійно розпоряджатися прибутком, який йому 

належить а вправі лише отримати певну винагороду за управління;  
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2) є необхідність звітування перед власником майна за результатами 

управління, в тому числі обґрунтовувати розмір і напрямки витрат;  

3) передбачена ЦК України спрощена процедура розірвання договору (ч. 2 

ст. 1044), в разі застосування якої приватна особа може фактично у будь-який 

час без рішення суду відсторонятися від управління аеропортом.  

Отже, укладення договору управління економічно більш виправдано для 

приватної особи, але містить у собі й більш значні ризики.  

Наступним можливим договором, який може укладатись у сфері надання 

аеропортових послуг, є договір концесії, регулювання якого до 2019 р. 

здійснювалось Законом України «Про концесії» [159], а з 20.10.2019 р. – Законом 

України «Про концесію» [249].  

Слід зазначити, що Закон України «Про концесії» містив такі переваги 

для приватного власника:  

1) тривалість строку дії договору – від 10 до 50 років;  

2) на відміну від договору управління, договір концесії можливо було 

достроково розірвати тільки за рішенням суду;  

3) типовий концесійний договір, затверджений Кабінетом Міністрів 

України [155] дозволяв зафіксувати право концесіонера на повернення 

вкладених коштів;  

4) всі амортизаційні відрахування залишались в розпорядженні 

концесіонера;  

5) строк оренди земельної ділянки під об’єктом концесії в обов’язковому 

порядку мав дорівнювати строку договору концесії, що виключає необхідність 

додатково вирішувати питання щодо збільшення терміну оренди землі;  

6) на відміну від договору управління майном, за договором концесії не 

треба було вести окремий облік доходів і витрат, окремий податковий облік, 

використовувати окремий розрахунковий рахунок, укладати окремі цивільно-

правові договори з контрагентами із зазначенням, що особа діє як управитель;  

7) концесіонер мав гарантоване право на компенсацію витрат на 

поліпшення, зроблені в об’єкті концесії; 
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8) умови концесійного договору були чинними на весь строк його дії, в 

тому числі у випадках, коли після його укладення законодавчими актами 

встановлено правила, які погіршують становище концесіонера;  

9) приватній особі було гарантоване право захисту права володіння 

об’єктом концесії нарівні із захистом права власності, в тому числі від 

концесієдавця;  

10) річна сума концесійного платежу була значно менша, ніж річна сума 

орендної плати, і при цьому розмір такого платежу може бути поставлений у 

залежність до результатів господарської діяльності концесіонера;  

11) концесіонеру було надано право укладати з працівниками не трудовий 

договір, а трудовий контракт, що припускає зручні інструменти притягнення до 

відповідальності (в тому числі цивільно-правової) своїх працівників;  

12) концесійний платіж міг бути розстрочений або відстрочений за 

наявності перелічених у законодавстві підстав. 

Новий Закон України «Про концесію» не тільки не створив додаткових 

гарантій інвесторам, але й частково погіршив стан, що існував на момент 

його прийняття.  

Наприклад, мінімальний строк концесії був зменшений з 10 до 5 років. 

Законом передбачено право включати до змісту договору концесії умови про його 

одностороннє позасудове розірвання за ініціативою однієї із сторін. Постанова 

Кабінету Міністрів України про затвердження типового концесійного договору 

була скасована без одночасного прийняття нової редакції. Не передбачена норма 

про залишення всіх амортизаційних відрахувань в розпорядженні концесіонера. У 

разі дострокового припинення концесійного договору у зв’язку з порушенням 

концесієдавцем зобов’язань за таким договором концесієдавець відшкодовує 

концесіонеру внесені ним інвестиції лише в частині, що не була відшкодована 

протягом дії такого договору, а також збитки (включаючи упущену вигоду), завдані 

достроковим припиненням договору. При цьому механізм розрахунку цих збитків 

та «невідшкодованої» частини відсутній. Відсутнє й право приватної особі на 

захист права володіння об’єктом концесії нарівні із захистом права власності, в 
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тому числі від концесієдавця. Не передбачено право концесіонера укладати з 

працівниками трудовий контракт, а також право на розстрочення концесійного 

платежу.  

Також новим законом не були вирішені такі завдання, як необхідність 

укладення договору оренди землі з виплатою високої орендної плати, 

відсутність детальної регламентації особливостей передачі в концесію таких 

специфічних об’єктів цивільного права, як аеровокзальний, аеродромний 

комплекси та ін.  

Таким чином, можна дійти висновку, що всі перелічені види цивільно-

правових договорів містять у собі певні ризики для особи, яка виявить бажання 

брати участь у використанні (експлуатації) об’єктів аеропортового комплексу і 

здійснювати їх розвиток. Подальше збереження цих ризиків є невиправданим, 

оскільки перевищує об’єктивно необхідну ступінь захисту прав держави як 

власника, а тому порушує баланс інтересів і принцип рівності захисту всіх форм 

власності, гарантований ч. 2 ст. 318 ЦК України. Очевидно, що найменше 

конфліктних умов містить договір концесії, який видається найбільш прийнятним 

для застосування як модель договору на аеропортові послуги. Разом із тим цей 

договір не прийнято вважати цивільним, оскільки його регулювання не міститься в 

ЦК України [117]. На нашу думку, немає перешкод для цивілістичних засад 

регулювання договору концесії і є необхідність розробити комплекс норм, що 

врегулюють особливості укладення, виконання й припинення конкретно договору 

концесії на експлуатацію аеропортів та аеродромів, а також уточнити вимоги до 

його змісту для пошуку оптимального балансу інтересів всіх його сторін.  

Серед інших проблемних питань, що суттєво стримують розвиток 

досліджуваних правовідносин, можна виділити такі. 

1. Формування цін на послуги з аеропортового обслуговування.  

Аналіз існуючої судової практики свідчить, що всі основні спірні питання 

діяльності аеропортів, в основному тим чи іншим чином стосуються сплати 

зборів за аеропортове обслуговування. Наприклад, при розгляді спорів про 

стягнення заборгованості за послуги з наземного обслуговування літаків, серед 
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іншого, досліджуються питання наявності чи відсутності прав у експлуатанта 

аеропорту приймати рішення про надання знижок щодо тарифів, встановлених 

центральних органом виконавчої влади.  

Суди приймали суперечливі рішення [133; 177]. В одній справі судом 

визнано, що визначення вартості зборів за аеропортове обслуговування повітряних 

суден (посадка-зліт, обслуговування пасажирів у терміналах, наднормативної 

стоянки пасажирського повітряного судна, авіаційної безпеки пасажирських 

рейсів) повинно здійснюватись, виходячи з тарифів, затверджених наказом 

Міністерства транспорту України, і не може регулюватися договором між 

сторонами. В іншій справі суд визнав за експлуатантом аеропорту право на 

застосування знижки, оскільки це право було надано Міністерством транспорту 

України.  

При розгляді спорів про зобов’язання експлуатанта аеропорту встановити 

повітряному перевізнику тариф для базування повітряних суден на території 

аеропорту досліджувались питання різниці між послугами за наднормативну 

стоянку повітряних суден та послугами базування повітряних суден [136].  

Також існує і не є вирішеним остаточно спір про визначення правової 

природи стягуваних аеропортами з авіаперевізників зборів до Державного 

спеціалізованого фонду фінансування загальнодержавних витрат на авіаційну 

діяльність та участь України у міжнародних авіаційних організаціях. Зокрема, 

це стосується того, чи має збір за кожного пасажира, який вилітає з аеропорту, 

статус податкового платежу. Остаточне рішення за цим спором Вищий 

господарський суд України не виніс, але суди двох інстанцій у своїх рішеннях 

визнали [134], що державні збори до Фонду, зокрема елементи правового 

механізму регулювання таких зборів, як-то розмір та порядок сплати, мають 

бути передбачені виключно законом. Делегування Верховною Радою функції із 

встановлення державних зборів органам державної влади суперечить 

Конституції України. При обґрунтуванні цього висновку зроблені посилання на 

норми Податкового кодексу України та рішення Конституційного суду України, 

прийняті за результатами розгляду питань оподаткування.  



78 

Отже, цей збір розглядається судами як податковий. Хоча в Політиці 

IКAO відносно аеропортових зборів і зборів за аеронавігаційне обслуговування 

вказано [127] на необхідність проведення відмінності між політикою і 

принципами щодо зборів, що містяться в цьому документі (п. 3), політикою 

щодо мит, зафіксованої у ст. 24 Конвенції про міжнародну цивільну авіацію, і 

політикою і принципами Ради щодо оподаткування, що містяться в документі 

«Політика ІКАО з питання оподаткування в галузі міжнародного повітряного 

транспорту». Аеропортовий збір – це неподатковий платіж, що призначений 

конкретно для відшкодування витрат, пов’язаних з наданням засобів і служб для 

цивільної авіації. Податком є платіж, призначений для збільшення доходів 

національних чи місцевих урядів, який не використовуються для цивільної 

авіації в повному обсязі чи на основі понесених витрат.  

На нашу думку, рекомендації IКAO мають бути враховані при прийнятті 

остаточного рішення у зазначеному вище спорі, а виявлена неоднозначність та 

суперечливість судової практики – усунена шляхом нормативно врегулювання 

спірних питань стягнення зборів за аеропортове обслуговування.  

На даному етапі розвитку системи аеропортів в Україні збереження 

державного регулювання цін на будь-які аеропортові послуги вважаємо 

невиправданим. Адже згідно із Законом України «Про ціни та ціноутворення», 

основним завданням введення державного регулювання цін є протидія 

зловживанню монопольним (домінуючим) становищем у сфері ціноутворення 

(п. 2 ч. 1 ст. 4). Світовий досвід свідчить, що аеропорт має можливість 

самостійно забезпечувати розвиток інфраструктури в разі, якщо обсяг його 

перевезень становить на р. не менш як 2 млн пасажирів. В Україні у 2012 р. 

пасажиропотік тільки в аеропорту «Бориспіль» становив 8,5 млн пасажирів, в 

інших аеропортах – максимум 1,1 млн пасажирів [170, розділ 1, ч. 5]. За таких 

умов аеропорти об’єктивно не мають можливості зловживати монопольними 

цінами, а навпаки, намагаються максимально скоротити вартість власних 

тарифів, що навіть призводить до описаних вище судових спорів.  

Тому уявляється достатнім експлуатантам аеропортів: а) надати право 
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самостійно провадити гнучку політику в сфері ціноутворення й дозволити 

встановлювати ціну в договорі за домовленістю сторін на підставі ч. 1 ст. 632 

ЦК України; б) додержуватись загальних принципів стягнення неподаткових 

аеропортових зборів, передбачених рекомендованою практикою IКAO [127].  

2. Регулювання відносини між експлуатантом аеропорту та певними 

державними установами і організаціями, представництва яких в силу приписів 

законодавства постійно знаходяться на території аеропортів. На наше переконання, 

ці відносини за своєю правовою природою є цивільними (майновими) і зводяться 

до виділення експлуатантом аеропорту місць, обладнаних належним чином, та 

умов їх використання для проведення необхідної діяльності державними органами 

на території аеропорту. Це стосується діяльності Державного підприємства з 

обслуговування повітряного руху «Украерорух», Міністерства внутрішніх справ 

України, Служби безпеки України, Державної фіскальної служби України, 

Державної прикордонної служби України та ін.  

Мають отримати належне цивільно-правове регулювання: особливості 

укладення й виконання договорів оренди приміщень та іншого майна; 

обов’язковість надання приміщень в оренду; вимоги до таких приміщень; 

розмір плати за користування майном і обов’язковість її внесення; обов’язок 

часткової участі в компенсації вартості комунальних послуг та послуг з 

постачання енергії; способи захисту прав у випадку невнесення плати за 

користування майном та ін. 

3. Актуальним є надання експлуатантам аеропортів можливості 

ефективно реалізовувати своє гарантоване ст. 15 ЦК України право на захист 

законних прав і інтересів від необґрунтованого втручання у підприємницьку 

діяльність з боку органів і посадових осіб Антимонопольного комітету України. 

Практика роботи свідчить, що при проведенні перевірок з питань дотримання 

антимонопольного законодавства, спираючись на загальний статус експлуатанта 

аеропорту як суб’єкта природної монополії, означені державні органи 

намагаються включити до предмета перевірки не лише умови надання так 

званих «спеціалізованих послуг в аеропортах», які, власне, й обумовлюють 
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виникнення у такого експлуатанта аеропорту статус суб’єкта природної 

монополії, відповідно до ст. 5 ч. 1 абз. 13 Закону України «Про природні 

монополії» [166]. Непоодинокими є випадки отримання вимоги надати 

документи та пояснення з питань продажу товарів, виконання робіт та надання 

послуг, які не відносяться до спеціалізованих аеропортових і тому не можуть 

становити предмет перевірки, виходячи з її визначальної цілеспрямованості. 

Наприклад, це стосується умов договорів оренди майна на території аеропорту. 

Для виключення та попередження такої негативної практики слід на рівні 

закону визначити чіткі межі можливих перевірок дотримання вимог 

антимонопольного законодавства, обмеживши їх виключно умовами надання 

спеціалізованих послуг аеропортів і встановити пряму заборону на моніторинг 

та аналіз неавіаційних видів діяльності. 

4. Потребують нормативного врегулювання відносини між експлуатантом 

аеропорту та іншими особами, що провадять на території аеропорту законну 

підприємницьку діяльність. Застосовувані зараз договори оренди та договори на 

надання окремих послуг не здатні вирішити ті завдання, що об’єктивно існують 

в цій сфері відносин. Разом із тим відомі такі, що мають багаторічний досвід 

застосування в різних країнах світу види цивільно-правових договорів. Відсутні 

будь-які перепони для імплементації такого світового досвіду до внутрішнього 

законодавства України.  

5. Необхідно передбачити дієвий цивільно-правовий механізм запобігання 

практики суміщення працівниками експлуатанта аеропорту роботи на основі 

трудових або цивільно-правових договорів в організаціях-конкурентах, зокрема, 

здійснення напівлегального або цілком нелегального представництва. У 

випадку порушення цих правил експлуатанта аеропорту повинен мати 

ефективні правові механізми захисту цивільних прав та законних майнових 

інтересів, зокрема, право на стягнення збитків.  

Слід зазначити, що законодавство про працю не містить прямої заборони 

сумісництва в іншій організації тільки з тієї підстави, що ця організація 

перебуває в конфлікті інтересів з основним роботодавцем працівника. Трудове 
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право не бачить цієї проблеми і, відповідно, не містить дієвих заходів та 

інструментів реагування. Крім того, існують непоодинокі випадки роботи 

працівників за фактичним сумісництвом, але на підставі договорів підряду або 

взагалі без оформлення будь-яких договорів. Таким чином, сформульована 

проблема має бути вирішена з використанням принципів, методів та правових 

інструментів цивільного права, спираючись на загальні принципи ЦК України, 

зокрема, справедливість і добросовісність (п. 6 ч. 1), а також на існування 

окремої самостійної підстави виникнення цивільних обов’язків у зв’язку із 

нанесенням матеріальної та/або моральної шкоди (п. 3 ч. 2 ст. 11).  

6. Важливо нормативно забезпечити повноцінне введення аеродромних та 

аеровокзальних комплексів, аеропортів у цивільний обіг. Для вирішення цього 

завдання необхідно на законодавчому рівні надати їх опис як речей, об’єктів 

цивільного права, особливості вчинення цивільно-правових договорів з ними. 

Наприклад, визначити мінімальний обов’язковий обсяг речей, які в сукупності 

мають становити собою нову складну річ – аеродромний комплекс, можливе 

співвідношення речей всередині аеродромного комплексу, в тому числі із 

застосуванням такої підстави класифікації як головна річ та її приналежність 

тощо. 

7. Вважаємо доцільним ввести в цивільний обіг новий окремий вид 

сервітуту на право користування частинами земельних ділянок аеродромного 

комплексу, що безпосередньо не використовуються у процесі надання послуг з 

аеропортового обслуговування. На підставі такого сервітуту експлуатанти 

аеропортів набудуть можливості отримувати в користування частини земельних 

ділянок, на яких не розміщені злітно-посадкові смуги, руліжні доріжки, ангари, 

інші об’єкти аеродромного комплексу, тобто об’єкти, що генерують дохід від 

підприємницької діяльності, але які тим не менш відносяться до земель 

аеродромів з урахуванням передбачених чинним законодавством вимог авіаційної 

безпеки. Подібні сервітути мають бути безоплатними й видаватись на весь строк 

наявності в експлуатанта аеропорту прав користування частинами земельних 

ділянок аеродрому, на яких розміщені об’єкти інфраструктури аеродрому. Обсяг 
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повноважень, що має випливати та посвідчуватись таким видом сервітуту, має 

включати в себе право та обов’язок підтримувати відповідні частини земельних 

ділянок у передбаченому законодавством стані, зокрема забезпечувати косіння 

трави, відсутність сторонніх об’єктів та ін. Правовою підставою виникнення права 

сервітуту на зазначені частини земельних ділянок має бути закон.  

8. Слід розробити та забезпечити імплементацію до цивільного 

законодавства України окремого виду цивільно-правового договору: договору 

на аеропортове обслуговування. В ході вирішення цього завдання мають бути 

прописані істотні умови цих договорів та порядок їх укладення, особливості 

внесення змін, підстави і порядок розірвання. Правильним уявляється також 

передбачити і нормативно врегулювати особливості окремих підвидів цього 

виду договору, зокрема: договору на обслуговування регулярних, чартерних 

рейсів, рейсів бізнес-авіації, договору на разове аеропортове обслуговування. 

Перелік проблемних питань, що стримують розвиток цивільно-правових 

відносин з аеропортового обслуговування, можна продовжувати. Вирішення 

кожного з них без всякого сумніву сприятиме покращенню бізнес-середовища в 

даній сфері. Тому розробка, затвердження та реалізація системи послідовних дій 

для поступового вирішення зазначених питань, зокрема, шляхом застосування 

цивільно-правових механізмів нормативного регулювання, має бути врахована 

при формуванні тенденцій розвитку нормативного регулювання правовідносин з 

аеропортового обслуговування на найближчі роки.  

Висновки до розділу 1 

1. Цивільне законодавство про аеропортову діяльність історично 

розвивалось не самостійно, а було додатком до законодавства про 

авіаперевезення, основною метою якого було дотримання гарантій авіабезпеки. 

Аеропорти не мали статусу юридичних осіб, існували лише при великих 

авіакомпаніях, а діяльність з надання ними послуг взагалі була майже поза 

предметом правового регулювання.  
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2. Особливістю цивільного законодавства України, що регулює діяльність 

з аеропортового обслуговування, є те, що навіть його базисні норми містяться 

не в Цивільному кодексі України, а в нормах інших законодавчих і підзаконних 

актів – Повітряному кодексі та Авіаційних правилах України.  

3. Розвиток законодавства України з надання аеропортових послуг має 

відбуватися в процесі його уніфікації з директивами ЄС, стандартами та 

рекомендованою практикою Міжнародної організації цивільної авіації, що 

зумовлено світовими процесами впливу глобалізації на ці відносини й взятими 

Україною міжнародними зобов’язаннями. 

4. В основу дослідження послуг з аеропортового обслуговування має 

закладатися комплексний підхід, оскільки відносини в цій сфері є доволі 

розгалуженими і в силу своєї специфіки піддаються нормативному 

регулюванню не лише з боку цивільного, але й адміністративного, 

господарського, податкового, трудового, екологічного, земельного та інших 

галузей законодавства. Проте ядро комплексу відповідних норм мають 

становити саме норми цивільного права, що дозволить врегульовувати зазначені 

правовідносини із застосуванням принципів і методів цивільного права й 

водночас враховувати зв’язки між окремими галузями законодавства як 

елементами системи.  

5. Найбільш прийнятним видом договору, що має укладатися з суб’єктом 

надання аеропортових послуг, який здійснює підприємницьку діяльність у сфері 

ведення та експлуатації аеропорту, є договір концесії, який слід покласти в 

основу правовідносин, що при цьому складаються.  

6. Договір з надання послуг з аеропортового обслуговування є окремим 

видом цивільно-правового договору з надання послуг, що має специфічні 

характеристики в порівнянні з існуючими видами таких договорів. Підвидами 

договору на аеропортове обслуговування є договори на обслуговування 

регулярних, чартерних рейсів, рейсів бізнес-авіації, разове аеропортове 

обслуговування та ін. 

7. Цивільним законодавством мають бути врегульовані відносини між 
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експлуатантом аеропорту та іншими особами, що провадять на території 

аеропорту підприємницьку діяльність. Найбільш прийнятним видом договору з 

надання аеропортових послуг, який має укладатись із суб’єктом, що здійснює 

підприємницьку діяльність у сфері ведення та експлуатації аеропорту, є договір 

концесії, який слід покласти в основу правовідносин, що при цьому 

складаються. 

8. Аеродромні та аеровокзальні комплекси, аеропорти мають бути визнані 

оборотоздатними об’єктами, єдиними майновими комплексами, регулювання 

правочинів з якими має бути піддано окремому цивільно-правовому регулюванню 

з урахуванням особливостей, встановлених спеціальним законодавством.  

9. Користування частинами земельних ділянок аеродромного комплексу, 

що безпосередньо не використовуються в процесі надання послуг з 

аеропортового обслуговування, має становити особливий вид сервітуту. Обсяг 

прав суб’єкта цього сервітуту включає утримання відповідних частини 

земельних ділянок у передбаченому законодавством стані. 
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РОЗДІЛ 2 

СТРУКТУРА ЦИВІЛЬНО-ПРАВОВИХ ВІДНОСИН 

З АЕРОПОРТОВОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ 

2.1 Суб’єкти правовідносин з аеропортового обслуговування 

Однією із базисних категорій правознавства, що відіграють значну роль у 

механізмі правового регулювання, є правовідносини. Як зазначав С. С. Алексєєв, 

правовідносини відображають особливий суспільний зв’язок між особами, зв’язок 

через права та обов’язки [5, с. 131]. Якщо початковим ланцюгом дії права є 

юридичні норми, то наступний ланцюг в юридичному регулюванні – суб’єктивне 

право і юридичний обов’язок або, якщо розглядати їх разом, у зв’язку, – правове 

відношення (правовідносини). Правовідносини – це зв’язок між суб’єктами, які 

мають суб’єктивні права та юридичні обв’язки [5, с. 66].  

Структура правовідносин, зміст і сутність їх окремих елементів 

становили предмет наукових досліджень багатьох відомих вчених як на рівні 

галузевих наук, так і на загальнотеоретичному рівні. Втім слід визнати, що до 

цього часу наукова дискусія з цього питання триває.  

Наприклад, у теорії права існують принципово різні визначення терміна 

«суб’єкт правовідносин». Оскільки детальний аналіз наукових концепцій 

визначення цього терміна не відноситься до предмета нашого дослідження, 

вважаємо достатнім зазначити, що для цілей даної роботи під цим терміном ми 

будемо розуміти особу, яка внаслідок настання передбачених законом або 

договором юридичних фактів стала носієм цивільних прав та обов’язків по 

відношенню до певного визначеного кола осіб з приводу тих чи інших об’єктів. У 

будь-якому разі беззаперечним є те, що в цивільно-правових відносинах мають 

брати участь принаймні дві особи, оскільки це відносини між людьми 

(відношення людини, до речі, не є правовими). Суб’єкт цивільно-правових 

відносин, якому належить право, називається активним суб’єктом або суб’єктом 

права. Суб’єкт цивільно-правових відносин, на якого покладено обов’язок, 



86 

називається пасивним суб’єктом або суб’єктом обов’язку. Як правило, кожен з 

учасників цивільно-правових відносин має й суб’єктивні права і несе суб’єктивні 

обов’язки [228, с. 71]. 

Втім базисний нормативний акт цивільного законодавства – ЦК України – 

оперує не терміном «суб’єкт цивільних правовідносин», а рівнозначним 

терміном «учасник цивільних відносин», під яким розуміються фізичні особи та 

юридичні особи (далі – особи), держава Україна, Автономна Республіка Крим, 

територіальні громади, іноземні держави та інші суб’єкти публічного права (ст. 

2). Фізичною особою як учасником цивільних відносин вважається людина (ст. 

24), а юридичною особою – організація, створена й зареєстрована у 

встановленому законом порядку, наділена цивільною правоздатністю і 

дієздатністю, яка може бути позивачем і відповідачем у суді (ст. 80). Відповідно 

до ст. 81 ЦК України юридичні особи поділяються на юридичних осіб 

приватного права та юридичних осіб публічного права. Регулювання участі у 

цивільних правовідносинах держави, Автономної Республіки Крим та 

територіальних громад, здійснюється через відповідні органи (державної влади, 

органи влади Автономної Республіки Крим, органи місцевого самоврядування) 

у межах їхньої компетенції, встановленої законом (статті 170–172 ЦК України) 

[230].  

У науковій літературі зазначається, що при аналізі суб’єктів 

правовідносин слід враховувати декілька моментів. По-перше, скільки осіб 

укладають договір. По-друге, хто виражає волевиявлення, адже воно може 

виходити від одних осіб, а права та обов’язки виникати в інших (при укладенні 

договору представником). По-третє, ким має бути виражена воля, адже її 

виразником може бути не уповноважена особа або особа, що діяла з 

перевищенням повноважень. По-четверте, при укладенні договору на користь 

третьої особи останні свою волю не виражають, але можуть набувати права на 

підставі цього договору [224, с. 106].  

Стосовно кола й правового статусу суб’єктів правовідносин з аеропортового 

обслуговування передусім слід зазначити, що вони містяться у численних 
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розрізнених нормах, що потребує проведення системного дослідження.  

Граматичне тлумачення слова «обслуговування» дозволяє застосувати до 

цих правовідносин загальні норми цивільного законодавства про послуги. 

Відповідно до ст. 901 ЦК України, такі правовідносини виникають між двома 

сторонами замовником і виконавцем. Виконавець за договором про надання 

послуг зобов’язується за завданням замовника надати послугу, яка 

споживається в процесі вчинення певної дії або здійснення певної діяльності. 

Обов’язком замовника ж є оплата виконавцеві зазначеної послуги, якщо інше не 

встановлено договором. При цьому волі сторін мають взаємно кореспондувати, 

а тому договір відноситься до двосторонніх.  

Застосування прикметника «аеропортове», на перший погляд, спонукає 

вважати, що сторона виконавця в досліджуваних правовідносинах має бути 

представлена аеропортом. Втім це припущення є помилковим, що доводить 

аналіз історії існуючого стану нормативного визначення правового статусу 

аеропортів, а також тенденції їх розвитку.  

Цивільний кодекс (ЦК) УРСР 1922 р., а також Повітряний кодекс (ПК) 

СРСР 1935 р. не містили визначення терміна «аеропорт». ЦК УРСР взагалі 

залишив це питання поза нормативним регулюванням. Натомість відсутність в 

аеропортів статусу суб’єктів права випливала, зокрема, із змісту ст. 34 ПК 

СРСР, в якій аеропорти та аеродроми (а також гідроаеропорти, гідроаеродроми, 

порти для дирижаблів, швартові точки, радіо та світлові маяки, планерні 

станції, земні розпізнавальні знаки) названі облаштуванням земного 

обладнання. Йдеться також про їх використання для польотів цивільних 

повітряних суден, для чого передбачається в якості необхідної умови 

попередній дозвіл Головного управління цивільного повітряного флоту чи 

Головного управління північного морського шляху (за належністю) чи їх 

місцевих органів.  

Ще одна норма цього ж Кодексу також свідчить про розуміння 

законодавцем аеропортів та аеродромів як майна: його ст. 37 передбачається 

плата за користування, аеропортами, гідроаеропортами, аеродромами та 
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гідроаеродромами, портами для дирижаблів і швартовими точками, що входять 

до складу повітряних ліній, відкриті для всіх повітряних суден.  

Таким чином, аеропорти та гідроаеропорти цивільним законодавством 

УРСР та СРСР спочатку розглядались не як суб’єкти права, а як об’єкти права 

(майно), і щодо них встановлювались певні особливі режими користування. 

Означений статус аеропортів зберігався і станом на 1 січня 1938 р., і станом на 

1 січня 1946 р., про що свідчить незмінність вказаних норм у ПК СРСР 1938 р. 

[31] і в ПК СРСР 1946 р. [32].  

Із прийняттям нового ПК СРСР 1961 р. ситуація докорінно змінилася. Так, 

згідно зі ст. 27 цього Кодексу, для обслуговування повітряних суден, що виконують 

польоти з метою перевезення пасажирів, багажу, вантажів, пошти, а також з 

іншими цілями (ст. 4), організовуються аеродроми та аеропорти. З терміна 

«організовуються» можна зробити висновок про те, що йдеться вже не про об’єкт, 

а про суб’єкт права, оскільки стосовно об’єкта права мав би застосовуватися 

термін «створюються» (який, до речі, є універсальним і прийнятним і для 

виникнення суб’єкта права). Втім, всі сумніві щодо трансформації правового 

становища аеропортів та аеродромів зникають при ознайомленні зі ст. 40 

вказаного Кодексу. В ній аеропорт однозначно названий підприємством, а за 

законодавством тих часів підприємство було лише суб’єктом права, тому що норма 

про підприємство як об’єкт права виникла лише в ЦК України 2003 р. (ст. 191). 

Більш того, в цій же статті ПК СРСР 1961 р. вказується на те, що такі 

підприємства, як аеродроми та аеропорти, здійснюють певну діяльність, а саме: 

регулярні приймання та відправку пасажирів, багажу, вантажів і пошти, 

організацію та обслуговування польотів повітряних суден та має для цих цілей 

аеродром, вокзал, інші наземні споруди і необхідне обладнання. Очевидно, що 

вказані норми наділяли аеропорт статусом підприємства, а отже – юридичної 

особи й, відповідно, суб’єкта цивільного права.  

Проте це однозначне твердження було б передчасним, оскільки з інших 

норм ПК СРСР 1961 р. випливає, що аеропорт є скоріш об’єктом, ніж суб’єктом 

права. Зокрема, про таке свідчить вираз, вживаний у його ст. 43 про відведення 
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земельних та водних ділянок під будівництво аеродромів та аеропортів у 

порядку, встановленому законодавством СРСР та союзних республік. У статтях 

6, 34 Кодексу йшлося про будівництво нових та реконструкцію існуючих 

аеропортів з необхідністю його погодження з органами державної влади та з 

виданням Головним управлінням цивільного повітряного флоту при Раді 

Міністрів СРСР обов’язкових для всіх організацій і громадян правил, настанов і 

інструкцій з будівництва, експлуатації аеродромів та аеропортів.  

Отже, спостерігалось надзвичайно суперечливе регулювання, визнаючи за 

аеропортами статус суб’єктів права, ПК СРСР 1961 р. одночасно містив у собі 

норми, що передбачали наявність у аеропортів рис об’єкта права.  

ЦК УРСР 1963 р., як і попередній Цивільний кодекс, не передбачав норм, 

що регулювали б досліджувані правовідносини. Тому двозначність у визначенні 

статусу аеропорту була подолана лише з прийняттям ПК СРСР 1981 р. Так, ст. 30 

цього Кодексу аеропортом визнавався комплекс споруд, призначений для 

приймання та відправлення повітряних суден та обслуговування повітряних 

перевезень, що мають для цих цілей аеродром, аеровокзал та інші наземні 

споруди і необхідне обладнання. В Кодексі також зазначалось на призначення 

того майна, що йменувалося аеродромами та аеропортами – для обслуговування 

повітряних суден, що здійснюють польоти з метою перевезення пасажирів, 

багажу, вантажів та пошти, а також з іншими цілями.  

Таким чином, аеропортам у законодавчому вимірі було знов повернено 

статус об’єкта права і певний час так і було. Однак з прийняттям ПК України 

1993 р. непорозуміння стосовно бачення місця аеропортів та аеродромів у 

структурі правовідносин (чи це об’єкт, чи суб’єкт права) відновилося. 

На жаль, у цьому Повітряному кодексі, прийнятому вже після оголошення 

незалежності України, з’явилися норми, в яких аеропорт має статус і як суб’єкта, і 

як об’єкта права, а нормативного визначення терміна «аеропорт» взагалі не було.  

Судження про статус аеропорту як об’єкта права базується на нормах 

про:  

– розміри приаеродромної території, що повинні бути доведені власником 
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аеродрому (аеропорту) чи уповноваженою на те особою до відповідних 

місцевих рад, підвідомча територія яких повністю чи частково підпадає під 

приаеродромну територію (ч. 2 ст. 41); 

– заходи, що повинні вживати експлуатанти аеродромів та аеропортів по 

захисту авіації від актів незаконного втручання в її діяльність (ст. 72), адже 

експлуатувати майно (що в цивільно-правовому вимірі адекватне його 

використанню) може лише особа по відношенню до об’єкта . І якщо такою 

особою є експлуатант, то об’єктом – аеродром та аеропорт;  

– забезпечення виконання вимог авіаційної безпеки щодо охорони 

повітряних суден, пожежної безпеки, підтримання пропускного і внутрішнього 

об’єктового режиму на аеродромах, в аеропортах та на інших авіаційних 

об’єктах (ст. 74). В останньому випадку аеродроми та аеропорти прямо 

прирівнюють об’єктам. 

Тому очевидно, що в перелічених нормах аеропорт законодавцем України 

розглядався саме як об’єкт права.  

Проте в ПК України 1993 р. були й норми, згідно з якими аеропорт 

наділявся статусом не об’єкта, а суб’єкта права. Так, зокрема, в цьому Кодексі: 

– аеропорт характеризувався як спільне з іноземною державою 

підприємство чи підприємство, яке повністю належить іноземному інвестору і 

яке має бути зареєстроване і отримати дозвіл на здійснення своєї діяльності 

(пройти сертифікацію) (ч. 3 ст. 48);  

– при виконанні повітряних перевезень перевізник і аеропорт зобов’язані 

дотримувати загальних правил повітряних перевезень пасажирів, багажу, 

вантажу, пошти, а також нормативів якості обслуговування пасажирів і 

клієнтури, встановлених центральним органом виконавчої влади в галузі 

транспорту (ст. 62). Звичайно, що приписи щодо виконання встановлених 

законодавством вимог може стосуватися лише суб’єкта, а не об’єкта права. 

Плутанина в питанні правової сутності аеропортів та аеродромів тривала 

й наступні роки. Спеціальне законодавство, що регулювало діяльність у сфері 

авіаперевезень та аеропортових послуг, пішло тим само шляхом, скоріш за все, 
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не приділяючи взагалі уваги цьому насправді важливому питанню. Так, у п. 3 

розділу II Державної програми авіаційної безпеки цивільної авіації 2003 р. [142] 

аеропорт визначався як комплекс споруд, що призначений для 

приймання/відправлення повітряних суден, обслуговування повітряних 

перевезень, проведення авіаційних робіт, який має для цих цілей аеродром, 

аеровокзал, інші наземні споруди та необхідне обладнання. А вже у 2004 р. за 

Правилами сертифікації аеропортів аеропорт вважався підприємством, що 

здійснює приймання і відправлення повітряних суден (далі – ПС), пасажирів, 

багажу, вантажів і пошти, обслуговування польотів ПС і екіпажів, яке має для 

цього аеродром, аеровокзал, інші наземні споруди, а також необхідну структуру, 

обладнання, авіаційний персонал та інших працівників [138, п. 1.6].  

Важливим є наявність в даному визначенні дієслова «має», адже вже на 

той час, з прийняттям нового ЦК України підприємство стало визнаватись 

нерухомістю, єдиним майновим комплексом, що використовується для 

здійснення підприємницької діяльності (ст. 191). Водночас за підприємством 

був збережений і статус суб’єкта права, про що свідчать норми, які надають 

права державі та територіальним громадам створювати, відповідно, державні та 

комунальні підприємства, що визнаються юридичними особами публічного 

права (статті 167, 169 ЦК України). 

З урахуванням викладеного, застосоване в Правилах сертифікації аеропортів 

слово «має» вказує на те, що в даному випадку під підприємством розумівся саме 

суб’єкт, а не об’єкт права. Зазначимо, що сертифікацією визнавалась процедура, 

за допомогою якої документально засвідчувалась відповідність наданих послуг 

системи управління якістю та системи екологічного менеджменту персоналу 

вимогам законодавства й нормативних документів. А власником сертифікату 

могли стати юридичні особі, що в установленому порядку отримали сертифікат на 

аеропортову діяльність або види аеропортової діяльності. 

Продовжуючи започатковану ще в 1922 р. тенденцію відмежування від 

нормативного регулювання правовідносин з аеропортового обслуговування, ЦК 

України 2003 р. не визначав особливості правового статусу аеропортів. 
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Звичайно, що відповідні норми не мали б міститися в інституті про юридичні 

особи, але при регулюванні відносин перевезення це варто було б зробити.  

Зазначені суперечливості статусу аеропортів були усунуті лише з 

прийняттям в 2011 р. нового ПК України. Терміну «аеропорт» було надано 

визначення як комплексу споруд, призначених для приймання, відправлення 

повітряних суден і обслуговування повітряних перевезень, що має для цих цілей 

аеродром, інші наземні споруди та необхідне обладнання (ст. 1). Оскільки ПК 

України як закон має вищу юридичну силу, ніж Правила сертифікації аеропортів, 

станом натепер відсутні підстави визнання аеропорт суб’єктом права.  

Слід зазначити, що включене до діючого ПК України нове визначення 

терміна «аеропорт» відповідає нормам міжнародного приватного повітряного 

права і стандартам IATA. Наприклад, Директива Ради Європейської Спільноти 

«Щодо доступу до ринку послуг з наземного обслуговування у аеропортах 

Спільноти» [239] містить визначення аеропорту як ділянки землі, що спеціально 

пристосована для посадки, зльоту та маневрів повітряних суден, включаючи 

додаткові технічні засоби, що можуть бути необхідні для здійснення таких 

операцій для потреб повітряних перевезень та послуг, а також технічні засоби, 

необхідні для забезпечення послуг з комерційних повітряних перевезень (2 (а)). 

При визначенні правового статусу аеропортів необхідно врахувати і 

загально світові тенденції їх розвитку, що властиві і для економіки України. 

Серед цих тенденцій, як вбачається, слід особливо виділити дві. 

По-перше, це тенденція щодо приватизації аеропортів. У керівних 

документах ІКАО вказується, що в цілому держави мають наступні варіанти 

володіння та управління своїми аеропортами: а) державна власність; б) договір 

на управління; в) оренда або концесія; г) передача неконтрольного пакету; д) 

володіння та контроль в руках приватного сектору.  

Приватизація аеропортів означає припинення стану тотальної державної 

власності на них як на майно, що було принциповим та і залишається натепер в 

Україні. Процеси приватизації аеропортів (якщо її буде запроваджено в Україні) 

приведуть до участі приватних осіб у наданні послуг аеропортів. Подібне широко 
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використовується у світі і якщо Україна прагне додержуватися не лише світових 

тенденцій у глобалізованому вимірі, а й міжнародних документів, в яких на 

підставі цих тенденцій вказуються правові механізми їх втілення, то вона має 

відповідно переглянути власне законодавство в цій сфері. Можливо, першим 

кроком стане державно-приватне партнерство з різними його формами, а згодом – 

передання з державної у приватну власність у процесах приватизації аеропортів та 

аеродромів. Зазначимо, що в жовтні 2019 р. був визнаний таким, що втратив 

чинність, Закон України «Про перелік об’єктів права державної власності, що не 

підлягають приватизації» [246]. Кабінету Міністрів України було запропоновано 

протягом трьох місяців з дня опублікування цього Закону розробити й подати на 

затвердження Верховній Раді України перелік акціонерних товариств, частка 

корпоративних прав, що належать державі, у статутних капіталах яких не може 

бути меншою ніж 50 відсотків + 1 акція, та акціонерних товариств, створених 

шляхом перетворення державних підприємств, частка корпоративних прав, що 

належать державі, у статутних капіталах яких не може бути меншою ніж 50 

відсотків + 1 акція [247]. Кабінет Міністрів України на засіданні 15.01.2020 р. 

затвердив проект відповідного Закону, але станом на момент підготовки даної 

дисертаційної роботи цей законопроект не було розглянуто і його подальша доля 

невідома. Подібний шлях є не лише стратегічно вирішальним, а й зумовлений 

вагомими економічними чинниками, про що йшлося вище, а саме – необхідністю 

залучення значних коштів для модернізації обладнання аеропортів та аеродромів 

через відсутність достатнього обсягу фінансування у держави як власника. 

Звичайно, грошові вклади з боку приватних осіб можна здійснювати в ті об’єкти, 

які належать приватним особам, а не державі. А це може бути або договірне 

партнерство, або вид господарського товариства, учасником якого залишатиметься 

держава, а поряд з нею такими учасниками будуть виступати й приватні особи. 

Відповідно це потягне за собою і зміни в управлінні аеропортами, яке з 

державного (тобто заснованого на владних функціях і публічних засадах) 

перетвориться на корпоративне управління. Між тим це не означатиме, що 

держава втратить контроль за цією діяльністю, оскільки вона надто важлива для 
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суспільства.  

В останній час приватизація та участь приватних осіб у наданні послуг 

аеропортів стали набирати обертів, що знайшло своє відображення в Циркулярі 

ІКАО «Комерціалізація та приватизація аеропортів та постачальників послуг з 

аеронавігації» [83, пункти 1, 4, 10]. Ця тенденція зумовлює існування відразу 

кількох власників на майно того чи іншого аеропорту та/або спільної власності 

на таке майно. 

По-друге, тенденція відмови власників аеропорту (як майна) та осіб, що 

здійснюють його експлуатацію, від безпосереднього надання споживачам 

значної кількості послуг на території аеропорту. Як правило, експлуатанти 

аеропорту з метою зменшення власних поточних витрат і для забезпечення 

більш професійного та якісного надання цих послуг намагаються передати 

обов’язки з їх надання спеціалізованим підприємствам, одержуючи за це 

концесійні платежі.  

Якщо підсумувати результати впливу описаних тенденцій, можна дійти 

висновку, що внаслідок подальшого розвитку аеропортів буде відбуватися, з 

одного боку, диференціація власності на їх активи (майно), а з іншого – 

подальша децентралізація суб’єктів, що надаватимуть ті чи інші послуги на 

території аеропорту. За таких умов подальше збереження за аеропортом статусу 

суб’єкта права не відповідало б не тільки законодавству України та нормам 

міжнародного права, але й суперечило б загально світовим тенденціям розвитку 

аеропортів.  

Отже, якщо аеропорт є об’єктом права, а до його складу входить 

різноманітне майно, об’єднане за призначенням – забезпечення 

аероперевезення, то має бути суб’єкт, якому належить це майно. Зазвичай у 

модусі цивільних правовідносин подібні міркування стандартно приводять до 

визначення суб’єкта прав на це майно. Тобто, за логікою цивільно-правового 

зв’язку, яким є правовідносини, має бути визначено і цей суб’єкт, і право, на 

якому йому належить майно. Традиційно йдеться про речове право, що дозволяє 

визначитися з обсягом правомочностей цього суб’єкта по відношенню до 
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об’єкта.  

Однак схема правовідносин стосовно прав на таке майно, як аеропорт, 

інша, вона істотно відрізняється від наведеної вище. У ПК України задля 

визначення правомочностей по відношенню до аеропорту як майна вживається 

термін «експлуатант аеропорту» (п. 35 ст. 1), під яким розуміється юридична 

особа, що є утримувачем сертифіката аеродрому та має сертифікат на право 

здійснення діяльності з наземного адміністрування в аеропорту. Експлуатант 

аеропорту може мати також інші сертифікати та здійснювати інші види 

аеропортової діяльності, крім визначених вище.  

З цього випливає декілька висновків. По-перше, походження терміна 

«експлуатант» – явно економічного характеру і його законодавець не втілює у 

відповідну юридичну термінологію, як це зазвичай прийнято в законотворчій 

діяльності. По-друге, законодавець у регулюванні відносин з приводу 

правомочностей по відношенню до аеропорту як майна відходить від 

усталеного в подібних випадках підходу «об’єкт» – «суб’єкт» – «право суб’єкта 

на об’єкт». По-третє, законодавцем взагалі не приділяється увага правовій 

природі правомочсностей суб’єкта по відношенню до об’єкта, тобто у 

визначенні обходиться саме право на такий об’єкт. По-четверте, визначальним 

для суб’єкта стає не право, а посвідчення його права сертифікатом.  

Стосовно останнього застереження варто додати, що подібний підхід є 

унікальним для цивільних правовідносин. Дещо схожою є модель правовідносин з 

приводу цінних паперів. Їх суб’єктом є особа, якій ці папери належать. Між тим 

для законодавства про цінні папери немає істотного значення те, на якому праві 

цій особі належать цінні папери. Тому і терміни, що вживаються по відношенню 

до цього суб’єкта, різні – це і «власник», і «володілець», і «держатель», і 

«емітент», і «номінальний утримувач», і «управитель» [1, с. 207, 239; 45, с. 69; 82, 

с. 126; 92, с. 125, 126]. Головне, що має значення для цих суб’єктів, це 

встановлення того факту, що вони такими є. Це було можливе до останнього часу 

завдяки наявності в них сертифікатів цінних паперів, які підтверджували права 

цих суб’єктів [241, с. 211]. Тобто наявність сертифікату для них була 
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визначальною. Завдяки йому, точніше з його пред’явленням, особа могла 

здійснювати свої права. Навіть склався вираз про те, що ці права посвідчуються 

цінним папером (ст. 194 ЦК України), тому йдеться про їх легітимаційну функцію 

[1, с. 177].  

У процесах знерухомлення цінних паперів вже не актуальним є значення 

сертифікату, а відомості про те, що саме ця особа має відповідні права, 

містяться в реєстрах власників цінних паперів [175]. 

Як видно, ситуація доволі схожа з визначенням статусу експлуатанта 

аеропорту у відносинах по використанню цього майна. Тут також ключове 

значення має наявність в нього прав, а не їх природа. Однак сертифікат, про 

який йдеться у визначенні експлуатанта аеропорту, має не лише посвідчувальну 

функцію, як це має місце стосовно сертифікатів цінних паперів, а й дозвільну, 

оскільки його наявність свідчить про те, що ця особа вправі здійснювати 

відповідну діяльність з дозволу державного органу. 

На підставі наведеного стає очевидним, що суб’єкт правовідносин з приводу 

такого об’єкта, як аеропорт, визначається у законодавстві специфічним чином. На 

нашу думку, це є наслідком того, що спеціальне законодавство України, яким 

регулюються аеропортові послуги, увібрало ті підходи, якими оперують 

міжнародні правові акти. Тому, попри те, що ці послуги мають суто цивілістичну 

природу, про що йтиметься нижче, наявні термінологічні розбіжності, в порівнянні 

з використовуваними в цивілістичній сфері. На нашу думку, це аж ніяк не 

відбивається на сутності цих правовідносин, в підґрунті яких лежать ті ж самі 

засади, що й властиві майновим відносинам, визначеним у ст. 1 ЦК України. 

Говорячи про експлуатанта аеропорту, слід вказати й на те, що спектр дій з 

такої експлуатації доволі широкий, а тому й може йтися про різноманітні послуги, 

які можуть надаватися, що розглядатиметься в підрозділі 2.3. При дослідженні ж 

суб’єктів правовідносин з надання аеропортових послуг важливо, чи можуть 

залучатися експлуатантом аеропорту інші особи для їх надання.  

Як зазначає Н. В. Федорченко, специфіка послуги як споживної вартості, 

що має непостійну якість, акцентує увагу на персоніфікації особистості 
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виконавця, який надає послуги, оскільки при наданні цілого спектру послуг це 

має істотне значення для замовника. Саме тому специфічною рисою договору 

про надання послуг є встановлення вимоги щодо виконавця надати послугу 

особисто [217, с. 184–185]. 

Втім, експлуатант аеропорту є не єдиним суб’єктом на стороні виконавця 

у досліджуваних правовідносинах, оскільки закон зазначає, що він може мати й 

інші (окрім сертифікатів аеродрому і на право здійснення діяльності з 

наземного адміністрування в аеропорту) сертифікати та здійснювати інші види 

аеропортової діяльності. Відповідно він може цього і не робити.  

Це узгоджується і з нормою ст. 70 ПК України, яка містить дві групи 

обов’язків експлуатантів аеропортів. До першої групи відноситься обов’язок 

забезпечити прийняття та відправку повітряних суден. Тому особа, яка виконує 

цей обов’язок, має бути експлуатантом аеродрому – юридичною особою, що 

здійснює його експлуатацію (п. 34 ст. 1 ПК України), забезпечує безпеку 

польотів, контроль за станом приаеродромної території, будівництвом об’єктів, 

діяльністю суб’єктів на аеродромі і приаеродромній території, контроль за 

дотриманням вимог щодо розміщення маркірувальних знаків та радіотехнічних 

пристроїв, підтримання встановленого порядку виконання і забезпечення 

польотів на аеродромі та здійснює координацію діяльності на аеродромі 

підприємств і організацій (ст. 66 ПК України).  

Друга група обов’язків експлуатантів аеропортів складається з організації 

наземного обслуговування повітряних суден, пасажирів, екіпажів, багажу, вантажу 

і пошти. Але жодної норми, яка б вимагала здійснювати особисте виконання цього 

обов’язку і заперечувала б можливість покладання його виконання на інших осіб, 

законодавство не містить. Більше того, ПК України містить імперативну норму, що 

обов’язує експлуатантів аеропорту, з урахуванням організаційно-технічних 

можливостей, створити суб’єктам авіаційної діяльності, які провадять діяльність 

в аеропорту, рівні умови користування аеропортом і аеродромом, якщо інше не 

передбачено законодавством (ст. 78 ПК України). 

Під цими суб’єктами п. 97 ст. 1 ПК України визнає фізичних і юридичних 
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осіб усіх форм власності, відомчої підпорядкованості, які провадять діяльність 

у галузі цивільної авіації. В тому числі ними визнаються суб’єкти наземного 

обслуговування (п. 98 ст. 1 ПК України), тобто з надання послуг з наземного 

обслуговування повітряних суден, екіпажу, пасажирів, вантажу, багажу, пошти, 

що надаються користувачам аеропорту на території аеропорту (аеродрому) або 

за його межами (п. 64 ст. 1 ПК України).  

При цьому, як зазначалося, сторона виконавця у будь-якому випадку має 

бути представлена спеціальним суб’єктом – особою, яка отримала на ті чи інші 

види діяльності дозвільний документ, а саме сертифікат уповноваженого органу 

з питань цивільної авіації (ст. 77 ПК України).  

Класифікація послуг з наземного обслуговування за їх видами, умови 

надання доступу до об’єктів та інфраструктури аеропорту, порядок взаємодії 

суб’єктів наземного обслуговування і обмеження щодо провадження такої 

діяльності визначаються Авіаційними правилами України. При цьому для 

дослідження правового статусу суб’єктів правовідносин з аеропортового 

обслуговування на стороні виконавця, єдиною необхідною і достатньою підставою 

їх класифікації має бути ступінь обов’язковості участі в зазначених 

правовідносинах. За цією підставою всі згадані суб’єкти можна поділити на 

обов’язкові та факультативні. 

Обов’язковими суб’єктами є тільки експлуатанти аеропортів, які мають 

такі властиві лише їм ознаки.  

По-перше, вони створюються і діють виключно у формі юридичних осіб. 

Фізичні особи навіть зі статусом суб’єкта підприємницької діяльності, 

експлуатантами аеропортів виступати не можуть. Організаційно-правова форма 

юридичних осіб – експлуатантів аеропортів законом не визначена, а відтак може 

обиратись вільно. 

По-друге, ці суб’єкти діють на підставі сертифіката, виданого 

уповноваженим органом у галузі цивільної авіації. 

По-третє, початок їх діяльності не залежить від волевиявлення будь-яких 

осіб приватного права. 
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По-четверте, ними надається певний передбачений чинним законодавством 

мінімальний пакет послуг з аеропортового обслуговування, спрямований, в 

основному, на забезпечення безпеки зльоту-посадки повітряних суден. При цьому 

основна частина цих послуг надається тільки й виключно цими суб’єктами. 

По-п’яте, вони завжди знаходяться у правових відносинах безпосередньо 

із замовником послуг. 

По-шосте, вони є природними монополістами. 

По-сьоме, такі суб’єкти організовують в межах території аеропорту 

надання послуг факультативними учасниками, дозволяючи їм здійснювати 

діяльність на території аеропорту. 

По-восьме, вони організують і сприяють встановленню безпосереднього 

чи опосередкованого правового зв’язку між замовниками та факультативними 

учасниками. 

Останні три характерні ознаки потребують більш детального розгляду. 

Вище зазначалось, що певні види спеціалізованих послуг аеропортів 

визнаються монопольною діяльності і на них поширюються норми Закону 

України «Про природні монополії» [166]. Суб’єктами природної монополії є 

юридична особа будь-якої форми власності, яка виробляє (реалізує) товари або 

надає послуги на ринку, що перебуває у стані природної монополії (ст. 1 

вказаного Закону). Сама ж природна монополія в цьому Законі характеризується 

як стан товарного ринку, за якого задоволення попиту є більш ефективним за 

умови відсутності конкуренції. Враховуючи, що це норми публічного права та 

екстраполюючи їх на правовідносини, що є приватними по суті – з надання 

аеропортових послуг, слід застережити, що законодавець свідомо встановлює 

особливості правового статусу експлуатанта аеропорту, що діє у стані 

природної монополії і тому до нього висуваються особливі вимоги, а його 

діяльність піддається унормуванню і контролю з боку держави. 

Так, наявність статусу суб’єкта природної монополії обумовлює можливість 

державного регулювання діяльності осіб за такими напрямками: ціни (тарифи) на 

товари, що виробляються (реалізуються) суб’єктами природних монополій; доступ 
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споживачів до товарів або послуг, що виробляються (надаються) суб’єктами 

природних монополій; інші умови здійснення ними підприємницької діяльності у 

випадках, передбачених законодавством (ст. 8 вказаного Закону). 

Крім того, цей статус покладає на експлуатанта аеропорту цілий спектр 

обов’язків, що випливають із ст. 10 Закону України «Про природі монополії» 

невиконання яких поряд із порушенням норм законодавства про природні 

монополії тягне за собою накладення санкцій. Оскільки ці санкції також 

обумовлені публічними засадами регулювання діяльності суб’єктів у стані 

природної монополії, то вони носять насамперед публічну природу а саме: 

вилучення в судовому порядку до Державного бюджету України одержаного 

прибутку; вилучення до відповідного бюджету згідно з законодавством про ціни і 

ціноутворення виручки, одержаної суб’єктами природних монополій внаслідок 

допущених ними порушень. Однак по суті це зрештою відбивається на майновому 

стані цього суб’єкта, а тому безпосередньо пов’язано з його участю у приватно-

правових майнових відносинах. Крім того, наслідком порушень з його боку може 

бути й відшкодування збитків, що також прямо передбачено ст. 19 Закону України 

«Про природі монополії» [166], а це суто цивілістична відповідальність. 

Як вбачається з наведених норм, експлуатанти аеропортів як суб’єкти 

природних монополій піддані регулюванню не лише приватним, а більшою 

мірою публічним законодавством. І якщо аналіз другого та наслідки його 

впливу на правовий статус експлуатанта аеропорту виходить за межі 

цивілістичного дослідження, а необхідне лише для позначення обсягу 

правомочностей експлуатанта, підстав їх виникнення, засад здійснення, 

контролю та відповідальності, то аналіз норм приватного права, які стосуються 

цих же питань, має визначальне значення для цього дослідження.  

Між тим цивільне законодавство України майже не регулює 

правовідносини з надання аеропортових послуг за участю експлуатанта 

аеропорту. Тому питання їх суб’єктного складу залишились поза його межами. 

Натомість для цих правовідносин важливо визначитися з тим, яке місце в них 

посідають, крім експлуатантів аеропортів: 
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– інші особи, які здійснюють діяльність на території аеропорту, що є 

вельми важливим, оскільки наявність такого договору з участю цих осіб, поряд 

з отриманням сертифікату, є обов’язковою передумовою початку їх роботи на 

території аеропорту в силу прямої вказівки ст. 77 ПК України; 

– споживачі аеропортових послуг та інші (окрім експлуатантів 

аеропортів) постачальники послуг. 

Вирішення цього питання з необхідністю виходить із мети, що має бути 

досягнута завдяки договору з участю цих осіб і відповідно до якої 

визначатиметься його зміст, в тому числі істотні умови.  

Серед таких завдань відповідно до практики роботи експлуатантів 

аеропортів можна віднести наступні: пересвідчитись в реальній можливості 

особи виконувати ті чи інші послуги; надати правові підстави та режим 

знаходження працівників та обладнання постачальника послуг на території 

аеропорту; вирішити питання гарантування авіаційної безпеки, включаючи 

встановлення режиму допуску, ідентифікацію особистості та перевірки її 

фізичного стану, перевірку майна на безпеку та ін.; забезпечити можливість 

цілодобового контролю за якістю та безпекою надання послуг без зайвого 

втручання в господарську діяльність; надання доступу до електроенергії, 

систем водопостачання і каналізації; визначення оплати за роботу на території 

аеропорту; встановлення підстав та порядку зупинення та припинення роботи 

надавача факультативних послуг на території аеропорту.  

Для вирішення перелічених завдань між експлуатантами аеропортів та 

іншими особами, які планують здійснювати свою діяльність на території 

аеропорті, в Україні укладаються переважно два види договорів: договори 

оренди майна і договори на надання послуг з організації роботи в аеропорту. 

Відтак, саме з того, який укладатиметься договір, залежить правове становище 

у відповідних правовідносинах надавачів послуг на території аеропорту – чи це 

буде орендарі, чи виконавці (надавачі послуг), чи концесіонер. 

Не потребує додаткового доведення той факт, що договори оренди майна 

не є адекватною цивільно-правовою формою правовідносин з аеропортового 
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обслуговування, оскільки предметом цих договорів є лише право користування 

певним майном на території аеропорту. Контроль діяльності надавачів послуг, 

зупинення та/або припинення її у разі грубих порушень або загроз авіаційній 

безпеці – всі ці питання лежать поза межами орендних відносин і не можуть 

охоплюватися ними. Крім того, цей вид договору не є оптимальним з суто 

комерційних засад, оскільки орендна плата за загальним правилом має 

становити фіксований платіж, який не залежить від результатів використання 

майна. За таких обставин складно узгодити вартість права роботи в аеропорту, 

адже висока орендна плата може бути обтяжливою для орендаря, а низька – 

економічно невигідною для експлуатанта аеропорту.  

Договір надання послуг, предметом якого є зобов’язання експлуатанта 

аеропорту організувати діяльність певної особи на території аеропорту, є більш 

коректним цивільно-правовим правовим інструментом, оскільки дозволяє 

передбачити взаємні права і обов’язки сторін з питань пропускної системи, 

систем забезпечення авіаційної безпеки, користування ресурсами на території 

аеропорту та ін. До недоліків цього виду договору слід віднести неможливість 

включення до нього системи умов щодо контролю діяльності замовника з боку 

експлуатанта, оскільки він сам є виконавцем. Крім цього, не зовсім зрозумілим 

є формулювання ціни (вартості) послуг і обґрунтування їх зв’язку з 

результатами господарської діяльності замовника послуг. 

Перелічені вище складнощі із застосуванням існуючих в законодавстві 

України цивільно-правових інструментів зумовлюють необхідність дослідити 

європейський та світовий досвід регулювання аналогічних правовідносин.  

Найбільш поширеним у світі видом договорів, що стосуються 

експлуатації аеропортів, є договори концесії, які впродовж кількох десятиліть 

дозволили здійснити справжню революцію в правовідносинах експлуатант-

користувач аеропорту.  

Традиційно комерційні питання діяльності аеропортів завжди були 

периферійними по відношенню до забезпечення потреб авіаційних операцій. 

Метою адміністрації аеропорту було лише забезпечити швидке, ефективне і 
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головне безпечне обслуговування пасажирів. Утім, поступово підходи 

змінювались на альтернативні, які ширше розглядали аеропорт. Йдеться про так 

званий «комерційний підхід, орієнтований на аеропорт», який передбачає, що 

аеропорт розвивається, щоб стати більш складним суб’єктом ринку, який може 

бути описаний як «мультипровайдер різних послуг» [245, с. 96].  

Капітал, необхідний для розвитку і підтримання аеропорту, генерується з 

двох джерел: авіаційних зборів та неавіаційних або комерційних доходів, 

отримуваних, як правило, з договорів концесії. При цьому розвиток так званих 

неавіаційних видів діяльності привів до того, що на практиці в багатьох 

аеропортах роль концесій є настільки значною, що вони використовують 

концесійні доходи для перехресного субсидіювання авіаційних операцій. 

Іншими словами, доходи від договорів концесії перевищують доходи від 

здійснення основних видів діяльності аеропорту. Це явище пояснюється 

обмеженнями за ставками аеронавігаційних зборів, або спротивом авіакомпаній 

проти підвищення тарифів, або результатами державного регулювання [245, 

с. 97].  

Концесія у своєму початковому контексті означає платіж, який орган з 

управління аеропортом отримує від менеджерів операцій з провадження 

комерційної діяльності в аеропорту, в той час як оренда або лізинг відноситься 

до права займати певні визначені приміщення або конкретний сектор 

нерухомості [245, с. 97].  

Слід зазначити, що світова практика розрізнює два види договорів 

концесії. Перший можна умовно назвати «договір концесії на розвиток» – це 

договір концесії між власником землі або майна (як правило це держава або 

певна територіальна громада в особі їх уповноважених органів) та інвестором, 

який зобов’язується вкласти власні або залучені грошові кошти у створення або 

реконструкцію аеропорту, після чого отримує право виконувати функції 

експлуатанта. Як приклад можна навести Концесійну угоду щодо нового 

пасажирського термінала аеропорту Daniel Oduber Quiros [242].  

Другий вид договору, який умовно може бути пойменований «договір про 
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право роботи на території аеропорту» – це договір між експлуатантом 

аеропорту та особою, яка планує здійснювати свою діяльність на території 

аеропорту. Його метою є надання певні особі права тимчасово здійснювати 

господарську діяльність на території аеропорту, без прийняття на себе такою 

особою обов’язків щодо інвестування в розвиток аеропорту. Прикладом є 

концесійний договір в Міжнародному аеропорту Делі [243].  

Норми законодавства України передбачають та регулюють порядок 

укладення, виконання і припинення двох видів договорів концесії. Під першим 

відповідно до ст. 1 Закону України «Про концесії» [159] розуміється договір, 

відповідно до якого уповноважений орган виконавчої влади або орган місцевого 

самоврядування (концесієдавець) надає на платній та строковій основі суб’єкту 

підприємницької діяльності (концесіонеру) право створити (побудувати) об’єкт 

концесії або суттєво його поліпшити та (або) здійснювати його управління 

(експлуатацію) відповідно до законодавства з метою задоволення громадських 

потреб.  

Другий вид договору концесії – комерційна концесія, коли одна сторона 

(правоволоділець) зобов’язується надати іншій стороні (користувачеві) за плату 

право користування відповідно до її вимог комплексом належних цій стороні прав 

з метою виготовлення та (або) продажу певного виду товару та (або) надання 

послуг (ст. 1115 ЦК України). Предметом договору комерційної концесії є право на 

використання об’єктів права інтелектуальної власності (торгівельних марок, 

промислових зразків, винаходів, творів, комерційних таємниць тощо), 

комерційного досвіду та ділової репутації (ст. 1116 ЦК України).  

Очевидно, що перший з передбачених в законодавстві України видів 

договорів концесії є аналогом «договору концесії на розвиток», але аналогу 

«договору про право роботи на території аеропорту» в Україні немає. 

Відповідно, перед галузевою наукою стоїть актуальне завдання дослідити і 

описати суттєві ознаки цього договору, його сторони, порядок укладання, 

виконання та припинення. Наше бачення цього питання буде надано при аналізі 

правовідносин виконання договорів на аеропортове обслуговування.  
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Сторона замовника у правовідносинах з аеропортового обслуговування 

також має свої особливості, що підлягають окремому описанню.  

Виходячи з наведених у ст. 70 ПК України обов’язків експлуатантів 

аеропортів (забезпечення прийняття і відправки повітряних суден, організація 

наземного обслуговування повітряних суден, пасажирів, екіпажів, багажу, 

вантажу та пошти) замовниками зазначених послуг, на перший погляд, мають 

бути саме перелічені особи, в інтересах яких мають відбуватися відповідні дії, а 

саме: експлуатант повітряного судна, пасажир, екіпаж, власник (отримувач) 

багажу, вантажу та пошти.  

Проте п. 52 ст. 1 ПК України, надаючи нормативне визначення 

користувача аеропорту, визнає такими юридичну чи фізичну особу, що 

здійснює повітряні перевезення пасажирів, пошти, вантажу або виконує інші 

види польотів. Тобто зміст терміна «користувач» на законодавчому рівні 

фактично зведений лише до авіаційного перевізника.  

Правовий аналіз терміна «користувач аеропорту» дозволяє прийти до 

висновку про його штучність. З одного боку, це поняття за змістом не тотожне 

терміну «споживач». Як зазначає І. І. Банасевич, вперше визначення поняття 

«споживач» сформулювали у прийнятій XXV сесією Консультативної Асамблеї 

ЄС 1973 р. Хартії захисту прав споживачів. Цим документом під споживачем 

розумілись фізична або юридична особа (асоціації, благодійні фонди 

об’єднання ремісників, кустарів, невеликі підприємства), яка користується 

товарами й послугами з особистою метою [9, с. 148].  

На сьогодні питання теоретичної можливості визнання споживачем 

юридичної особи, яка також може купувати, замовляти чи використовувати 

товари (роботи, послуги) для задоволення особистих потреб, є дискусійним і 

залишається відкритим [9, с. 149].  

Конституційний суд України з цього приводу висловив думку, що 

основним критерієм визначення особи як споживача, і одночасно метою цього, 

є констатування того, що та чи інша особа в договірних правовідносинах є 

більш слабкою, а тому потребує додаткових правових гарантій [178].  
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Законом України «Про захист прав споживачів» [156] споживачем може 

визнаватися виключно фізична особа (громадянин України, іноземний 

громадянин, особа без громадянства). Таким чином, застосований у ПК України 

термін «користувач аеропорту» не може збігатися з терміном «споживач послуг 

аеропорту» за жодних умов.  

З іншого боку, терміни «користувач аеропорту» є значно ширшим за 

змістом, ніж термін «замовник послуг з аеропортового обслуговування». Адже 

користувачами аеропортів в широкому сенсі можуть виступати всі особи, яким 

тим чи іншим чином надаються послуги на території аеропорту. При цьому у 

значній кількості випадків такі особи не виступають стороною у договорі на 

аеропортове обслуговування і не є замовниками.  

Дійсно, зазначені договори укладаються авіаперевізниками, переважно, 

але не завжди. Як зазначається в науковій літературі, до визначення того, хто 

може бути стороною договору, слід підходити з двох аспектів: хто виражає 

волевиявлення або у чиїх інтересах воно виражається; хто взагалі може бути 

учасником договірних правовідносин [224, с. 107]. 

У світовій практиці не поодинокими є ситуації, коли замовником 

аеропортового обслуговування виступає не особисто авіаперевізник, а його 

представник, наприклад, компанія з обслуговування бізнес-чартерів. Ці компанії у 

правовідносинах з авіаперевізниками можуть виступати як комісіонери чи навіть 

як надавачі комплексного обслуговування. В обох цих випадках вони хоча й діють 

за рахунок і в інтересах авіаперевізника, але тим не менш виступають у 

цивільному обігу від свого імені і є стороною у досліджуваних цивільних 

правовідносинах.  

Звідси на практиці потенційно можуть виникати питання про правові 

наслідки перевищення повноважень представником або вчинення особою дій в 

інтересах авіаперевізника без отримання повноважень взагалі. Так, правові 

ризики, що можуть в никнути в подібних ситуаціях, суттєво нівелюються 

усталеною практикою надання експлуатантами аеропортів послуг переважно на 

умовах повної передоплати. Але це не може повністю виключити можливі 
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спори у випадку виникнення в експлуатанта повітряного судна раптової 

необхідності в додаткових послугах чи збільшенні обсягу раніше погоджених 

послуг у момент знаходження повітряного судна в аеропорту. У разі замовлення 

та оплати таких послуг представником або іншою особою без відповідних 

повноважень, між нею та експлуатантом повітряного судна виникнуть цивільні 

недоговірні зобов’язання на підставі здійснюваних однією особою (гестором) 

необхідних і доцільних юридичних та/або фактичних дій на користь другої 

сторони (домінуса), в умовах небезпеки настання невигідних наслідків її 

особистості або майну, неможливості отримати згоду і які полягають в 

обов’язку останньої або держави відшкодувати понесені витрати або завдану 

шкоду [58, с. 154–155].  

Як вбачається, дане визначення містить частково оціночний характер. 

Зокрема, підлягають оцінці й доведенню такі факти, як необхідність і 

доцільність вчинених гестором юридичних та/або фактичних дій. Особливістю 

цих цивільних правовідносин є те, що перелік юридичних та фактичних дій, які 

необхідно і доцільно вчинити на користь домінуса, має регулюватися нормами 

не цивільного, а іншого, передусім адміністративного законодавства, оскільки 

ці дії в переважній кількості будуть відноситись до питань авіабезпеки. При 

недоведеності цих фактів особа, яка вчинила певні дії за свій рахунок, може не 

отримати компенсацію, що, відповідно, може зумовити спір між нею та 

експлуатантом аеропорту про повернення сплачених коштів. 

Крім експлуатантів повітряних суден, певними послугами на території 

аеропорту можуть також користуватись пасажири і навіть інші особи. Існує 

безліч правовідносин, що виникають за угодами, укладеними безпосередньо 

між пасажиром та особами, як провадять господарську діяльність та території 

аеропорту. Як приклад можна навести правовідносини з обслуговування в кафе 

та ресторанах, розташованих у так званих «чистих зонах», договори купівлі-

продажу в магазинах безмитної торгівлі, договори з обслуговування у залах 

підвищеного комфорту та ін. В усіх цих договорах однією із сторін є 

безпосередньо пасажир. Більше того, певні послуги на території аеропорту 
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можуть надаватись навіть і не пасажирам. Наприклад, послуга запаковування 

багажу може надаватись будь-якій особі, яка її замовить, а не лише пасажиру. 

Так само й ознайомлюватися з даними про виліт та приліт повітряних суден, 

користуватись послугами кафе (не у «чистій зоні»), ставити автомобіль на 

паркування можуть не пасажири. І з розвитком аеропортів перелік цих послуг 

буде тільки збільшуватись.  

Звичайно, логічно, що саме для пасажирів розбудована вся 

інфраструктура аеропорту, але виключати користування ним іншими особами 

не можна. Це і родичі та знайомі пасажирів, і туристичні компанії, і 

екскурсоводи тощо. 

Викладене свідчить про невідповідність наведеного в ПК України змісту 

терміна «користувач аеропорту» сучасним реаліям і тенденціям розвитку галузі. 

Тому вважаємо можливим дійти висновку про те, що термін «користувач 

аеропорту» має бути замінений на термін «замовник послуг з аеропортового 

обслуговування», під яким слід розуміти експлуатанта повітряного судна, його 

представника або особу, яка замовляє та сплачує окремі необхідні й доцільні 

аеропортові послуги в інтересах експлуатанта повітряного судна в умовах 

неможливості отримати згоду від нього і за наявності небезпеки настання 

невигідних наслідків повітряному судну, його екіпажу, пасажирам, багажу.  

Цивільне право визнає учасниками цивільних договірних відносин не тільки 

сторін договору. З цієї точки зору прискіпливої уваги у відносинах, що 

розглядаються, потребує дослідження правового статусу такої категорії 

користувачів аеропортів, як пасажири повітряних суден. Відомо, що ці суб’єкти 

цивільних правовідносин укладають і виступають стороною лише договору 

авіаперевезення, під яким згідно з п. 78 ст. 1 ПК України розуміється перевезення 

пасажирів, багажу, пошти, вантажу, що здійснюється повітряним судном на 

підставі договору повітряного перевезення. Нормою ст. 98 ПК України 

встановлено, що сторонами в договору повітряного перевезення є авіаперевізник і 

пасажир чи вантажовідправник. Цей договір і його умови засвідчуються 

документом на перевезення, який видається авіаційним перевізником або 
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уповноваженими ним організаціями (агентами). Як правило, таким документом є 

авіаційний квиток.  

Таким чином, оскільки пасажир не є стороною в договорі на аеропортове 

обслуговування, але тим не менш користується послугами в аеропорту, він з 

точки зору цивільного права є третьою особою в зазначеному договорі. 

Відповідно сам такий договір частково є договором на користь третьої особи в 

розумінні ст. 636 ЦК України, тобто є договором, в якому боржник зобов’язаний 

виконати свій обов’язок на користь третьої особи, яка встановлена або не 

встановлена у договорі. Виконання такого договору може вимагати як особа, яка 

уклала договір, так і третя особа, на користь якої передбачено виконання, якщо 

інше не встановлено договором або законом чи не випливає із суті договору. З 

моменту вираження третьою особою наміру скористатися своїм правом сторони 

не можуть розірвати або змінити договір без згоди третьої особи, якщо інше не 

встановлено договором або законом.  

Особливостями досліджуваних правовідносин є те що договір на 

аеропортове обслуговування є договором на користь третьої особи лише частково 

(в частині виконання обов’язків безпосередньо на користь пасажира). Крім цього, 

цей договір укладається на підставі і на виконання договору авіаційного 

перевезення, і послуги, що надаються аеропортом, згідно з Правилами перевезень 

пасажирів є невід’ємною частиною договору перевезення.  

У галузевих дослідженнях з цивільного права неодноразово зазначалось, 

що сторони договору відрізняються від третіх осіб за функціями та ступенем 

управненості або (відповідно) боргу. Оскільки договором є домовленість його 

сторін, вони є основними учасниками договірного правовідношення, тоді як 

треті особи, як правило, – це випадкові учасники, «інші особи». З усіх інших 

осіб їх вирізняє перебування в певних відносинах з однією із сторін договору, 

що й обумовило можливість набуття ними прав.  

Крім того, відмінність статусу третіх осіб полягає в їх неможливості мати 

обов’язки відносно боржника, оскільки вони не беруть участь в укладенні 

договору, тобто не виражають свою волю [224, с. 126–127].  
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Існують також пропозиції щодо проведення класифікації статусу третіх 

осіб в договірних зобов’язаннях. Першим критерієм розмежування 

пропонується визнати право третьої особи виступати від свого імені чи від імені 

сторони в договорі. Другим критерієм є правовий зв’язок однієї зі сторін у 

договорі з пасивною, тобто стороною боржника, й активною – стороною 

кредитора. Участь третьої особи на активній стороні реалізується у формі 

приймання виконання замість кредитора чи права вимоги до однієї з сторін 

договору. Щодо участі третьої особи на боці пасивної сторони, то йдеться про 

виконання зобов’язання третьою особою чи участі в ролі помічника боржника 

[217, с. 184].  

Також у науковій літературі зазначається, що на стороні кредитора в 

договірних зобов’язаннях з надання послуг можуть виступати будь-які учасники 

цивільного обороту. Специфічний правовий статус має споживач за договорами 

про надання певного роду послуг, оскільки споживачам встановлюються 

привілейовані умови й формуються додаткові обов’язки для підприємця з 

метою захисту споживача-непрофесіонала.  

Дійсно, законодавство України наділяє пасажирів як суб’єктів відносин з 

повітряного перевезення достатньо великим обсягом прав, що дозволяє їм 

певним чином впливати на динаміку договірного зобов’язання. Насамперед 

пасажиру гарантоване право знайомитись з правилами повітряних перевезень 

авіаперевізника та на обслуговування згідно з класом придбаного квитка. 

Перевізник повинен забезпечити реалізацію такого права. 

Правам пасажирів при обслуговуванні їх в аеропортах присвячено окрему 

главу Правил повітряних перевезень пасажирів України [152]. Відповідно до їхніх 

норм перевізник або агент з обслуговування повинен забезпечити пасажирів в 

аеропорту візуальною чи акустичною інформацією щодо: часу відправлення та 

прибуття повітряного судна; місця, часу початку та закінчення реєстрації на рейс; 

затримок або скасування рейсів і причин затримок та скасування рейсів; способів і 

маршрутів переходу між терміналами аеропорту або проїзду між аеропортами та з 

аеропорту до міста; правил та порядку проведення передпольотного та 
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післяпольотного огляду пасажирів і багажу; загальних правил виконання 

пасажирами вимог, пов’язаних з прикордонним, митним, імміграційним, санітарно-

епідеміологічним, ветеринарно-санітарним і фітосанітарним та іншими видами 

контролю, відповідно до застосованих законів; місця розташування кімнати матері 

та дитини, поста правоохоронних органів, довідкової, медпункту, вбиральні тощо; 

місця отримання багажу та дій пасажира у разі затримки, пошкодження, знищення 

багажу. 

Крім того, в аеропорту перевізник або агент з обслуговування забезпечує 

(а пасажири, відповідно, мають право вимагати): реєстрацію пасажирів та 

оформлення їх багажу до перевезення; наземне перевезення пасажирів, їх 

багажу до місця стоянки повітряного судна та організовує посадку пасажирів у 

повітряне судно і завантаження їх багажу; організацію висадки пасажирів з 

повітряного судна та розвантаження багажу, їх наземне перевезення до 

відповідного термінала аеропорту прибуття і видачу багажу.  

Час проведення реєстрації квитків (початок, закінчення) встановлюється 

перевізником. Час закінчення посадки в повітряне судно встановлюється 

перевізником, але цей час не може закінчуватися раніше ніж за 10 хвилин до 

часу вильоту рейсу, що зазначений у квитку. Час початку та закінчення 

реєстрації і посадки у літак повинен бути зазначений у квитку або в іншому 

документі, що надається пасажиру під час продажу квитка.  

Передбачені окремі права пасажирів бізнес-класу. Наприклад, вони мають 

право на обслуговування на окремій стійці реєстрації (а при відсутності такої – в 

першу чергу), їм мають надаватись запрошення до бізнес-зали очікування (за 

наявності); доставка зазначених пасажирів до/з борту повітряного судна має 

здійснюватись на окремому автобусі. Перевізник має право надавати пасажирам 

преміум-класу (комфорт-класу) аналогічні послуги безкоштовно або стягувати 

плату за надання таких послуг. 

Також суттєвим для теми цього дослідження є комплекс прав пасажирів, що 

виникають внаслідок затримання та/або скасування рейсу. ПК України передбачає 

права пасажирів на отримання грошових компенсацій за: відмову в перевезенні 
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(ст. 104), скасування рейсу (ст. 105), затримки рейсу (ст. 106), зміну класу 

обслуговування (ст. 107). При цьому у всіх перелічених випадках, надаючи 

перевізнику можливість залучити експлуатанта аеропорту чи третіх осіб до 

виконання певних обов’язків, що входять до складу обов’язків з перевезення 

пасажирів авіаційним транспортом, закон, тим не менш, покладає всю 

відповідальність перед пасажиром за невиконання чи неналежне виконання цих 

обов’язків тільки на авіаперевізника. У подальшому перевізник може стягнути з 

експлуатанта аеропорту чи інших осіб у порядку регресу повністю або частково 

сплачені пасажиру суми компенсацій, оскільки значна кількість рейсів 

скасовується чи переноситься за рішенням експлуатантів аеропортів.  

Отже, обсяг прав пасажирів повітряних суден на обслуговування в 

аеропортах дійсно є дуже значним. Тому особливості їх правового статусу як 

суб’єктів досліджуваних цивільно-правових відносин мають отримати гідне 

місце в перспективному нормативному регулюванні.  

Підсумовуючи викладене, можна констатувати, що правовий статус 

суб’єктів правовідносин з аеропортового обслуговування як з боку замовника, 

так і з боку виконавця зараз нормативно врегульований недостатньо. Існує 

об’єктивна потреба в науковому опрацюванні теоретичних питань цивільно-

правових відносин між цими суб’єктами з наданням рекомендацій для розробки 

змін до чинного законодавства. 

2.2 Об’єкт правовідносин з аеропортового обслуговування 

Другим елементом цивільних правовідносин є об’єкт, з приводу якого 

сторони або учасники правовідносин вступають у них і щодо яких набувають 

права та обов’язки. Вчення про об’єкт права посідає одне з центральних місць у 

цивілістиці й це не дивно, оскільки об’єкти важливі при аналізі всіх цивільних 

правовідносин. Разом із тим визначення об’єкта цивільних правовідносин є 

одним із найбільш дискусійних у теорії цивільного права [223, с. 70], про який 

висловлювались полярні бачення. Деякі вчені навіть виключили його із 
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структури правовідносин або ж взагалі не визнають його існування. Серед них 

Ю. К. Толстой називає М. М. Агаркова, С. М. Братуся та Г. М. Полянську, які 

припускали існування безоб’єктних правовідносин [213, с. 49].  

У вченні про об’єкти розрізняють об’єкт права (суспільні відношення) і 

об’єкт правовідносин – блага (в цивільному праві – речі, продукти духовного 

мистецтва, особисті блага, результати дій) [5, с. 289].  

Зазвичай об’єкт правовідносин визначають через термін «блага», яким 

можуть бути предмети навколишнього світу як різноманітні матеріальні блага, а 

також блага нематеріальні, з приводу (стосовно) якого склались правовідносини 

[6, с. 72]. С. О. Голунський і М. С. Строгович також вважали, що об’єктом права 

є все те, з приводу чого суб’єкти права вступають у правовідносини і що 

складає зміст їх взаємних прав та обов’язків. Так, якщо особа взяла у позику 

грошову суму в іншої особи з обов’язком повернути її в обумовлений строк, то 

ця грошова сума і буде об’єктом права [38, с. 277].  

На багатогранність розуміння об’єкта права звертали увагу О. А. Пушкін і 

В. М. Самойленко, які зазначали, що це поняття застосовується в юридичній 

літературі в різних змістах: як у суспільних відносинах, що в конкретних 

соціально-економічних умовах підлягають правовому регулюванню, і як 

елемент правовідносин [44, с. 167]. 

У сучасній цивілістиці стосовно об’єктів сформовані й існують різні 

точки зору. Численні теорії об’єкта правовідносин, що були висунуті у 

юридичній літературі, можуть бути розбиті на дві основні групи. До першої з 

них відносять теорії, автори яких визнають множинність об’єктів 

правовідносин (так звані плюралістичні теорії); до другої – теорії, автори яких 

відстоюють єдність об’єкта правовідносин (так звані моністичні теорії).  

За визнання множинності об’єктів правовідносин у різний час 

висловлювались М. М. Агарков, І. Л. Брауде, С. І. Вільнянский, М. В. Гордон, 

О. А. Красавичков, І. Б. Новицький, М. Г. Олександров, Г. І. Петров, 

В. І. Серебровский, Л. С. Явіч, К. К. Яічков та ін. Водночас до кола прибічників 

моністичних концепцій входять С. М. Братусь, Д. М. Генкін, О. С. Іоффе, 
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Я. М. Магазинер, Б. С. Нікіфоров та ін. [213, с. 53].  

Наукова дискусія охоплює не лише спори між прибічниками вказаних 

концепцій в цілому. Існують суттєві протиріччя і всередині плюралістичної 

теорії. Наприклад, достатньо поширеною є речово-правова концепція об’єкта 

правовідносин, прихильником якої серед інших є С. І. Вільнянський [27, с. 68], і 

яка визнає можливість віднесення до складу цього елемента тільки речі або, в 

усякому разі, насамперед речі. Можливість визнання статусу об’єкта 

правовідносин за діями виключається.  

Деякі автори, наприклад Я. М. Магазинер [97, с. 174] та О. С. Іоффе [55, 

с. 57], відстоюють концепцію дії, що, навпаки, виключає речі з числа правових 

об’єктів і визнає значення об’єкта тільки за діями зобов’язаних осіб, на які може 

претендувати управнена особа. Речі, на думку цих науковців, не є об’єктами 

прав, але їх особливі якості мають цивільно-правове значення як зовнішні 

обставини, що обумовлюють необхідність відповідного регулювання поведінки 

громадян з метою попередження наслідків суспільно-небезпечних або таких, що 

суперечать інтересам держави [55, с. 60].  

Висловлювався цілий спектр поглядів на дану проблематику: об’єктом 

правовідносин виступають суспільні відносини, що підлягають регулюванню 

[213, с. 64], предмети матеріального і духовного світу [5, с. 301, 392], дії 

учасників правовідносин та блага [77, с. 142], поведінка суб’єктів 

правовідносин [4, с. 38], поведінка зобов’язаної особи [55, с. 230].  

Стосовно правовідносин, які є предметом нашого дослідження, наведені 

вище загальнотеоретичні проблеми розуміння об’єкта набувають особливих 

складнощів. Адже в нашому випадку йдеться про певні послуги, а відтак дуже 

складно, якщо взагалі неможливо знайти певний матеріальний об’єкт, який би 

виступив об’єктом цих правовідносин. Яскравий приклад складнощів з 

визначення об’єкта в подібних правовідносинах наводить Р. О. Халфіна, яка 

пише, що у цивілістів виникав спір з приводу того, що вважати об’єктом 

договору про натирання підлог чи прибирання приміщення – блиск натертого 

полу, чистоту вікон чи щось інше [221, с. 214]. 
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Дійсно, часто саме такі суто практичні питання приводили деяких 

дослідників до висновків про існування безоб’єктних правовідносин. Але, як 

вбачається, ці складнощі виникають тільки якщо виходити із загальної концепції 

ототожнення об’єкта правовідносин з певною річчю (матеріальний об’єкт). Якщо ж 

вслід за О. С. Іоффе та Я. М. Магазинером визнати можливим об’єктом 

правовідносин дії зобов’язаних осіб, на які може претендувати управнена особа, 

поставлене питання є вирішуваним. Хоча слід визнати, що при цьому одночасно 

виникає не менш складне питання про розрізнення об’єкта правовідносин та їх 

змісту.  

Стосовно стану сучасних досліджень з даної проблематики можна виділити 

на два підходи, що склалися. Згідно з першим, у працях учених об’єкт цивільних 

правовідносин не збігається з об’єктом цивільних прав. Навіть у джерелах 

навчального характеру об’єктом цивільного правовідношення визнається поведінка 

особи, спрямована на різноманітні майнові чи немайнові блага, а об’єктами 

цивільних прав визнаються самі ці майнові та духовні блага. Прибічники другого 

підходу ототожнюють означені вище поняття, особливо в контексті об’єкта 

цивільних правовідносин як загальної категорії [237, с. 218–219].  

При визначенні співвідношення між поняттями «об’єкт цивільних прав» 

та «об’єкт цивільних правовідносин» пропонується виходити з того, що зміст 

правовідносин складають суб’єктивні права та юридичні обов’язки. Тому об’єкт 

суб’єктивного права одночасно представляє собою і об’єкт юридичного 

обов’язку, що є у своїй єдності нічим іншим, аніж об’єкт правовідносин. 

Враховуючи викладене, поняття «об’єкт цивільних прав» та «об’єкт цивільних 

правовідносин» вважають тотожними [223, с. 71]. 

Утримуючись від надання розгорнутого аналізу переваг та недоліків 

кожної з перелічених теорій і концепцій об’єкта правовідносин, вважаємо 

достатнім вказати, що в цій роботі є можливим приєднатися до точки зору тих 

авторів, які одним з об’єктів правовідносин визнають дії зобов’язаних осіб. 

Першим аргументом на користь такого підходу є те, що зміст досліджуваних 

правовідносин, як це буде доведено далі, становлять свідомі дії їх учасників. Це 
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означає, що такі дії мають відбуватися з певною метою, яку учасники повинні 

добре і чітко розуміти, і досягнення якої вони повинні бажати. Таким чином, ці 

правовідносини не можуть бути зовсім безоб’єктними. З іншого боку, як вірно 

зазначає Р. О. Халфіна, знайти суто матеріальний об’єкт у подібних 

правовідносинах дуже складно, а іноді й зовсім неможливо.  

Безпосередній аналіз об’єкта досліджуваних правовідносин варто 

розпочати з пошуку та систематизації деяких спеціальних термінів та їх 

визначень, що містяться у чинному цивільному законодавстві. Перш за все 

відзначимо, що ЦК України не містить норм, які б безпосередньо регулювали б 

об’єкт правовідносин не тільки з аеропортових послуг, а й суміжних з ними 

транспортних послуг. Навпаки, ч. 2 ст. 908 ЦК України [230] містить лише 

бланкетну норму, що відсилає до інших законів, транспортних кодексів 

(статутів), інших нормативно-правових актів і правил.  

ПК України [123] одночасно вводить декілька схожих за найменуванням 

термінів, через які може бути описаний об’єкт правовідносин, що виникають між 

експлуатантами аеропортів та повітряних суден (авіаперевізниками). Цими 

термінами є: аеропортові послуги (ч. 4 ст. 65), послуги, пов’язані з діяльністю 

аеропорту (ч. 1 ст. 81), послуги, що надаються в аеропортах (ч. 2 ст. 81), аеропортове 

обслуговування (ч. 6 ст. 80, ч. 2 ст. 81). Примітно, що як цей Кодекс, так і 

законодавство України в цілому не надає ані чіткого нормативного визначення 

(дефініції) вказаних термінів, ані вказівок на спосіб їх взаємного співвідношення. 

Тому для виявлення об’єктів таких правовідносин слід виходити із загального 

вчення про об’єкти цивільного права, тлумачення законодавства та загальних його 

засад.  

Так, у ч. 1 ст. 81 ПК України наводиться ціла низка послуг, що надаються 

в аеропортах і на аеродромах послуг, а саме: із забезпечення зльоту-посадки 

повітряних суден, обслуговування пасажирів в аеровокзалі, забезпечення 

авіаційної безпеки, пошуку та рятування в зоні відповідальності аеропорту, 

забезпечення наднормативної стоянки, обслуговування вантажів, приймання, 

зберігання, контролю якості та видачі авіаційного пального для заливу в 
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паливозаправники або заправлення баків повітряних суден та інших [123]. 

З цієї норми випливає таке. По-перше, вона містить перелік окремих 

послуг, кожна з яких відноситься до послуг, пов’язаних із діяльністю аеропорту. 

По-друге, цей перелік не є виключним. Отже, окрім перелічених видів послуг 

можливе надання й інших послуг, пов’язаних із діяльністю аеропорту. По-третє, 

наведена норма не передбачає наявність тих чи інших груп послуг всередині 

наведеного переліку, тобто він не є структурованим.  

Водночас у другій частині цієї ж статті ПК України йдеться про порядок 

розрахунку плати за аеропортове обслуговування та інші послуги, що 

надаються в аеропортах (на аеродромах). 

В обох випадках йдеться про порядок оплати означених послуг та 

звільнення від неї, але це не лише не змінює суті, а й навпаки, дозволяє оперувати 

цими вказівками щодо низки дій, які можуть здійснюватися в аеропортах. Так, у ч. 

2 ст. 81 ПК України термін «аеропортове обслуговування» нормативно 

протиставлений «іншим послугам, що надаються в аеропортах». Принаймні такий 

висновок можна зробити з буквального тлумачення цієї норми.  

З цього випливають щонайменше такі висновки: 

– послуги, що надаються в аеропортах, мають внутрішню структуру, 

тобто згруповані в групи елементів; 

– наведені терміни співвідносяться як «частина» і «ціле», тобто всі 

послуги, що входять до аеропортового обслуговування, є послугами, що 

надаються в аеропортах. Втім, не всі послуги, що надаються в аеропортах, 

відносяться до аеропортового обслуговування; 

– ці терміни також співвідносяться як «окреме» та «загальне». Відтак, 

відокремлені в означену окрему групу певні послуги повинні мати властиві 

лише їм характерні риси, що дозволять виділити та ідентифікувати їх з-поміж 

інших послуг, що надаються в аеропортах.  

Натомість, яким чином співвідноситься термін «послуги, що надаються в 

аеропортах» з терміном «послуги, пов’язані з діяльністю аеропорту», 

залишається незрозумілим. 
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Крім ст. 81, про послуги, що надаються в аеропортах, йдеться і в ч. 4 ст. 

65 ПК України, але дещо в іншому контексті. Згідно з цією нормою на 

утримувачів сертифікатів аеродрому, провайдерів аеронавігаційного та 

наземного обслуговування покладена відповідальність за дотримання вимог, 

встановлених авіаційними правилами України; безпосереднє забезпечення 

безпеки та регулярності польотів; безпечну експлуатацію аеродрому та 

аеропорту і захист інтересів споживачів аеропортових послуг.  

Тлумачення цієї норми надає підстави для висновку про те, що споживачі 

аеропортових послуг вступають у правовідносини із спеціальними суб’єктами: 

утримувачами сертифікатів аеродрому, провайдерами аеронавігаційного 

обслуговування та наземного обслуговування. Однак те, в чому саме полягають 

такі аеропортові послуги, з цієї норми безпосередньо не випливає. Задля цього 

слід скористатися методом системного тлумачення, піддавши аналізу ті види 

діяльності, що можуть здійснювати вказані спеціальні суб’єкти.  

Також необхідно зазначити, що законодавство України як самостійний 

термін виділяє «аеропортову діяльність», під якою розуміється виконання 

технологічних процесів з наземного обслуговування повітряних суден, 

пасажирів, екіпажів, багажу, пошти, вантажу і підтримання в експлуатаційному 

стані аеродрому, споруд, механізмів, машин та обладнання для забезпечення 

зльоту, посадки, маневрування, стоянки повітряних суден, технічного 

обслуговування повітряних суден, забезпечення паливно-мастильними 

матеріалами і спеціальними рідинами [147]. З цього випливає, що зміст терміна 

«аеропортова діяльність» майже збігається зі змістом термінів «послуги, 

пов’язані з діяльністю аеропорту» та «спеціалізовані послуги аеропортів».  

Отже, норми ПК України та інших актів цивільного законодавства України 

містять одночасно декілька термінів, що на перший погляд описують однакові 

об’єкти. Проте ці терміни чітко не ідентифіковані, їх нормативне визначення 

відсутнє, не існує структурного взаємозв’язку між ними, а їх зміст, як вбачається, 

частково збігається. Видається, що таке регулювання не можна вважати 

задовільним, адже будь-який об’єкт має визначальне значення в правовідносинах 



119 

і те, які само дії, хто і для кого, за яких умов тощо – все це має бути чітко 

визначено.  

На наш погляд, це варто зробити на рівні закону, задля чого потрібно 

дослідити позначені в ПК України терміни щодо послуг, які надаються в 

аеропортах, й обрати один із варіантів: 

– або довести можливість і практичну необхідність застосування всіх 

перелічених термінів, з наступним наданням конкретних науково обґрунтованих 

пропозицій щодо додаткової нормативної індивідуалізації таких термінів, 

усунення існуючих взаємних суперечностей між ними і перетинань змісту; 

– або якщо виконати перелічене не є можливим, слід аргументовано 

довести необхідність виключення з термінологічної бази зайвих термінів із 

наданням теоретичного обґрунтування новому упорядкуванню тих термінів, що 

можуть і мають залишитися. 

Граматичний спосіб тлумачення термінів «спеціалізовані послуги 

аеропортів» та «послуги, пов’язані з діяльністю аеропорту» дозволяє 

стверджувати, що в обох цих випадках передбачається наявність в аеропорту 

статусу суб’єкта права. Такий висновок робиться з того, що діяльність може 

здійснюватися лише суб’єктом, тобто аеропортом як організацією, а не як 

майном/майновим комплексом. Однак, як зазначалося в підрозділі 2.1, 

аеропорти натепер суб’єктами права не є. При цьому аналіз логіки розвитку 

повітряних послуг та пов’язаних з ними аеропортових послуг і перспектив 

розвитку організацій, що здійснюють діяльність у цій сфері, не виявляє підстав 

та тенденцій повернення аеропортам статусу суб’єктів права. Тому цей термін є 

суперечливим і тому підлягає перегляду. 

Термін «послуги, що надаються в аеропортах» позбавлений описаних 

вище недоліків. З нього не випливає наявність в аеропорту статусу суб’єкта 

права, а його вживання сприймається як позначення лише на місце надання 

послуг. Втім і цей термін має певні вади, насамперед невизначеність за змістом. 

Адже, з одного боку, термін «послуги, що надаються в аеропортах», за 

правилами граматичного тлумачення вимагає включення до його змісту всіх 
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послуг, що теоретично можуть надаватись на території аеропортів. З іншого ж 

боку, такий перелік вже зараз фактично наближається до всіх можливих видів 

підприємницької діяльності. Відтак, і цей термін не має ані практичної, ані 

теоретичної (наукової) цінності. 

На відміну від уже вказаних, термін «аеропортові послуги» не містить у 

собі посилання на аеропорт як на суб’єкт права й водночас не передбачає 

обов’язкового включення до свого змісту всіх можливих послуг, що надаються 

на території аеропорту. Аналогічні висновки можна зробити і стосовно терміна 

«аеропортове обслуговування». Отже, обидва вказані терміни цілком очевидно є 

більш коректними за попередні і на перший погляд однаково прийнятними. 

Проте при більш прискіпливому їх дослідженні можна виявити одну суттєву 

відмінність між ними, що дозволяє зробити висновок про можливість 

застосування лише одного з них.  

Для цього виходитимемо з поняття правочину як дії особи, спрямованої 

на набуття, зміну або припинення цивільних прав та обов’язків (ст. 202 ЦК 

України). У науковій літературі неодноразово підкреслювалось, що таке 

формулювання дозволяє розкрити позитивні ознаки, що характеризують 

правочин. Насамперед наведе визначення вказує на належність правочинів до 

тієї категорії юридичних фактів, що йменуються діями. Відтак, до правочинів 

не відноситься і не повинен надалі враховуватися даному дослідженні цілий 

пласт юридичних фактів-подій, що теоретично можуть бути правовою 

підставою для виникнення цивільних правовідносин.  

Будучи двостороннім правочином, договір є правопороджуючим фактом 

для правовідносин, зокрема з аеропортового обслуговування. 

Подальші міркування з приводу характеристики дій, що йменуються 

правочином, будуть спиратися на їх теоретичні дослідження, які нададуть змогу 

виявити ті засади, які мають бути покладені при визначенні дій як об’єктів 

правовідносин із аеропортових послуг.  

Відомо, що залежно від наявності або відсутності психологічного 

механізму розрізняють рефлекторні, імпульсивні, інстинктивні та вольові дії 
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[38, с. 50–52]. Рефлекторні дії є діями-реакціями. Вони не потребують мети та 

регулювання в залежності від неї, а вчиняються автоматично. Інстинктивні дії 

виходять від органічних імпульсів, в них відсутнє усвідомлення особи та 

передбачення результату дії. Імпульсивна дія – це, як правило, дія-спалах, дія-

розрядка, коли вихідне спонукання (роздратування, невдоволення та ін.), 

створене ситуацією, без зважування його та оцінки його як мотиву, 

безпосередньо переходить у дію. Імпульсивні дії найчастіше спостерігаються в 

патологічних випадках, коли особа в силу душевної хвороби не здатна вчинити 

вольові дії. Вольова дія – це дія, що відрізняється свідомим актом поведінки 

людини. Від рефлекторних, інстинктивних і імпульсивних дій вона 

відрізняється за змістом та структурою.  

Вольова дія є розумною. Перед її вчиненням особа спочатку з тим чи 

іншим ступенем об’єктивності має усвідомити значення своєї дії і можливі 

наслідки її вчинення (інтелектуальна сторона), а потім сформулювати своє 

внутрішнє психологічне відношення до дії та її наслідків (вольова сторона).  

Можливі декілька варіантів комбінацій інтелектуальної та вольової 

сторони. З нормативного визначення правочину випливає, що для його 

вчинення необхідна не будь-яка дія особи, а тільки та, що спрямована на 

набуття, зміну чи припинення цивільних прав і обов’язків. Це означає, що особа 

має абсолютно точно усвідомлювати значення своєї дії, можливі наслідки її 

вчинення, та свідомо бажати настання цих наслідків.  

Відтак, з психологічної сторони виникнення, зміна чи припинення 

конкретних цивільних прав та обов’язків є тим мотивом, метою дії особи. Але 

цей мотив мусить мати вихідним початком певну потребу у будь-чому, яку має 

відчуває особа. Як зазначалось у правовій літературі, потреба вимушує до 

діяльності, спрямованої на задоволення потреби. На основі потреб складаються 

мотиви людських дій. Мотиви – це те, що спонукає людину до дії; мета – те, що 

людина намагається досягнути в результаті дії. Ця риса свідомої 

цілеспрямованості дії і дозволяє назвати дію вольовим актом [109, ст. 181–183].  

Свого часу К. Менгер стверджував, що для того, щоб предмет став благом 
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або, іншими словами, для набуття ним характеру блага (Güterqualität), 

необхідний збіг наступних чотирьох умов: 1) людської потреби; 2) властивостей 

предмета, що роблять його гідним бути поставленим у причинний зв’язок із 

задоволенням цієї потреби; 3) пізнання людиною цього причинного зв’язку; 4) 

можливості розпорядження предметом таким чином, щоб дійсно 

використовувати його для задоволення цієї потреби [103, с. 66].  

Таким чином, інтелектуальний і вольовий критерії оцінки блага слід 

визнати сутнісними характеристиками, що здійснюють безпосередній вплив на 

визначення об’єкта правовідносин. 

Граматичне тлумачення термінів «аеропортові послуги» та «аеропортове 

обслуговування» дозволяє дійти висновку, що перший термін призначений для 

пойменування двох чи більше послуг (сукупності послуг), що з однієї сторони є 

різними і відокремленими одна від іншої, але мають певні однакові властивості, 

які дозволяють об’єднувати їх в одну групу. І навпаки, інший термін 

«аеропортове обслуговування», підкреслює не відокремленість певних послуг, а 

їх нерозривну єдність, навіть наявність певного процесу, що складається з 

кількох елементів, охоплених і пов’язаних єдиною метою. 

Таким чином, можна констатувати існування двох можливих концепцій у 

підходах до визначення терміну, що аналізується: концепція множинності 

аеропортових послуг і концепція єдиної аеропортової послуги.  

З урахуванням наведених міркувань щодо цілеспрямованості правочинів, 

навіть поверховий аналіз переліку послуг, які за змістом чинного законодавства 

України і норм ІАТА (ІКАО) можуть бути віднесені до аеропортових, викликає 

сумнів у тому, що замовник дійсно може мати мотиви, а його воля може бути 

спрямована на укладення договору на кожну окрему аеропортову послугу. Проти 

цієї гіпотези можна висунути аргументи як фактичного, так і юридичного 

характеру.  

Фактично будь-яке повітряне судно не може починати політ до аеропорту 

без затвердженого для нього слоту (виділеного часу для здійснення зльоту і 

посадки). Таким чином, експлуатант повітряного судна ще до початку рейсу вже 
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користується послугою з організації польоту. Коли повітряне судно 

наближається до аеропорту, його капітан в обов’язковому порядку користується 

послугами з виконання польотів, надання електрозв’язку, аеронавігаційного, 

метеорологічного, орнітологічного та радіотехнічного забезпечення польотів.  

При посадці повітряного судна його екіпаж не може не отримувати послуги 

з інженерно-авіаційного і аеродромно-технічного забезпечення польотів. У силу 

імперативних норм закону експлуатант аеропорту зобов’язаний забезпечити у 

будь-якому разі можливість надання послуг з пошуково-рятувального 

забезпечення, протипожежного забезпечення польотів. Після посадки повітряного 

судна його експлуатант неодмінно користується послугою з охорони аеродрому.  

Якщо повітряне судно перевозить пасажирів, перевізник не може не 

користуватися послугами з реєстрації пасажирів, обробки багажу і вантажу, 

доставки пасажирів від повітряного судна до будівлі аеровокзалу та ін. Одночасно 

відповідно до технічних регламентів експлуатації відповідних типів повітряних 

суден на пероні надаються послуги з їх технічного обслуговування, прибирання 

тощо. Якщо повітряне судно затримується на території аеропорту більше часу, 

встановленого нормативами, експлуатант повинен сплатити тариф за 

наднормативну стоянку повітряного судна. При проведенні зльоту повітряного 

судна, надаються послуги, аналогічні послугам при посадці, але в зворотному 

порядку.  

Наведений перелік можливо продовжувати й деталізувати, але в цьому не 

вбачається необхідності. Адже очевидно й не потребує додаткового доведення 

теза про те, що об’єктивно воля замовника не може бути спрямована на 

укладення договору на кожну окрему аеропортову послугу. 

Слід підкреслити, що виконання польотів пов’язане із підвищеним 

ризиком можливості нанесення шкоди життю і здоров’ю багатьох людей. 

Виходячи з цього, виконання польотів завжди потребувало й потребує 

підвищеної уваги. Саме тому весь відповідний процес, починаючи з підготовки 

до зльоту і завершуючи необхідними роботами після посадки повітряного 

судна, має безперервне нормативне регулювання переважно імперативними, 
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зобов’язуючими й заборонними нормами. Завдяки цьому можна переконатися, 

що користувачі завжди, по кожному рейсу, одержують саме процес надання 

комплексу нерозривно пов’язаних між собою послуг як єдине ціле, що може 

змінюватись лише кількісно. 

Це випливає навіть із визначення терміна «аеропорт», що міститься в ст. 1 

ПК України, згідно з якою призначення аеропорту полягає у прийманні, 

відправленні повітряних суден і обслуговування повітряних перевезень. При 

визначенні поняття «міжнародний аеропорт» додатково вказується на 

обов’язковість здійснення в ньому митних, санітарних, імміграційних, 

карантинних (стосовно тварин і рослин) та інших процедур, передбачених 

законодавством.  

Визначаючи обов’язки експлуатанта аеропорту (ст. 70 ПК України), 

законодавець імперативно вимагає забезпечити прийняття та відправку 

повітряних суден, організацію наземного обслуговування повітряних суден, 

пасажирів, екіпажів, багажу, вантажу та пошти, зобов’язує мати для цього 

аеродром, споруди, обладнання, техніку, персонал і дозволяє включати 

розташовані на його території об’єкти системи організації повітряного руху, 

метеорологічного обслуговування, вертолітні майданчики, під’їзні колії із 

смугами відведення, об’єкти соціальної сфери та інші спорудження і об’єкти. У 

разі виконання міжнародних польотів в аеропорту повинні здійснюватися 

митний, прикордонний, санітарно-карантинний та інші види контролю, які 

передбачені законодавством України.  

Для забезпечення комплексного надання послуг до Правил сертифікації 

аеропортів [138] була включена наступна норма: сертифікат аеропорту надається 

за умови наявності сертифіката аеродрому та повного комплекту сертифікатів за 

видами та суб’єктами аеропортової діяльності, авіаційної наземної техніки та 

аеродромного обладнання (п. 3.5.3). Таким чином, аеропорт не може отримати 

сертифікат і, відповідно, розпочати роботу без підтвердження того, що він 

фактично має технічні й організаційні можливості надавати своїм користувачам 

саме комплексне аеропортове обслуговування. 
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З урахуванням викладеного прийнятною є гіпотеза, що замовник має бути 

зацікавленим одержати процес надання всього комплексу тих благ, що в 

позитивному праві зараз іменується «аеропортові послуги».  

Тому вважаємо термін «аеропортові послуги» таким, що не в повному 

обсязі відображає мету, на досягнення якої фактично спрямовується воля 

користувачів при укладенні відповідних договорів. Більш вірним терміном є 

«аеропортове обслуговування». Саме цей термін в подальшому буде 

застосовуватися щодо дослідження правовідносин і, зокрема ,до їх об’єкта .  

Оскільки фактично існує наявність певного процесу взаємодії, що 

безперервно триває між експлуатантом повітряного судна, експлуатантом 

аеропорту та іншими особами протягом всього періоду часу між посадкою і 

зльотом повітряного судна в аеропорту, він є єдиним цілим, що складається із 

конкретних дій чи поведінки його учасників (частина цілого).  

Аеропортове обслуговування як єдиний процес має піддаватися 

дослідженню, спираючись на методологію права, зокрема щодо можливості двох 

типів зв’язку між елементами правового цілого: сумативного та синтетичного. 

Розрізнення між ними провадиться за ступенем стійкості зв’язків між 

елементами. При сумативному типі зв’язку жодний елемент цілого не набуває 

якісно нових властивостей і може легко вийти із складу цілого, суттєво не 

порушуючи його структурності. Синтетичний тип значно глибше організує 

внутрішні зв’язки своїх частин, кожна з яких набуває певні нові властивості, як 

частина цього цілого. Прикладом першого типу зв’язків може слугувати 

систематика законодавства. Прикладом другого – система права [65, с. 198–199]. 

У Філософському енциклопедичному словнику за редакцією 

В. І. Шинкарука зазначається, що структура (лат. structura – будова, розміщеня, 

порядок) – спосіб закономірного зв’язку між складовими предметів і явищ 

природи та суспільства, мислення та пізнання, сукупність істотних зв’язків між 

виділеними частинами цілого, що забезпечує його єдність; внутрішня будова 

чого-небудь. Структура виділяється шляхом встановлення сутнісних, відносно 

стійких зв’язків між їх елементами при частковому або повному абстрагуванні 
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від якісних характеристик цих елементів [220, с. 611]. Д. А. Керімов стверджує, 

що сутність понять «структури» та «елемента» найбільш яскраво можна описати 

шляхом їх співставлення з поняттями «цілого» та «частини». Ціле є категорією 

субстанціонального, змістовного порядку. Частини цілого суть його 

субстанціональні, змістовні компоненти. Структура є внутрішньою формою 

цілого, а її елементи – зв’язками, «блоками» організаційного устрою цього 

цілого. Елемент є частиною цілого, але не «чисту», ізольовану, а розглядається в 

комплексі її зв’язків з іншими частинами цілого і з самим цілим. Тобто, елемент – 

характеристика частини з позиції властивості її входження разом із іншими 

частинами в єдине структурне ціле.  

Відрізняють внутрішню та зовнішню структуру. Внутрішню структуру 

складає певний зв’язок частин єдиного правового утворення, а зовнішню – його 

зв’язки з елементами інших правових структур [64, с. 197–199].  

На відміну від «структури», філософська категорія «система» включає, 

окрім елементів як частин цілого, також їх необхідні зв’язки між собою. 

Філософський енциклопедичний словник визначає систему як сукупність 

визначених елементів, між якими існує закономірний зв’язок чи взаємодія. 

Якісні характеристики цих елементів становлять зміст системи, сукупність 

закономірних зв’язків між елементами – внутрішню форму або структуру. Для 

об’єктів, які характеризуються як система, найважливішими рисами є 

внутрішня розчленованість і функціональна цілісність [220, с. 583].  

Деякі автори під системою розуміють об’єкт, що характеризується 

цілісністю, організованістю, наявністю інформаційних потоків та зв’язків, що 

творять цілісність [89, с. 585]. Вважаємо вдалим визначення терміна «система» 

як множинність пов’язаних між собою елементів (будь-якої природи), що мають 

той чи інший вид упорядкованості за певними властивостями і зв’язками, 

відносно стійку єдність, яка характеризується внутрішньою цілісністю, що 

виражається у відносній автономності поведінки та (або) існування цієї 

множинності в оточуючому середовищі [214, с. 48–49].  

Д. А. Керімов наводить такі принципи співвідношення категорій 
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«структура» та «система». По-перше, не будь-яке ціле є системою, але будь-яка 

система цілісна. По-друге, не будь-яка структура системна, але будь-яка система 

не може не містити в собі структуру, яка в знятому вигляді міститься в системі. 

По-третє, не будь-яке функціонування системне, але будь-яка система не може 

бути не функціонуючою [64, с. 258].  

Проекція наведених вище загальних методологічних засад на 

правовідносини з аеропортового обслуговування дозволяє стверджувати, що 

об’єктом цих правовідносин є система дій, спрямованих на забезпечення 

безпечної посадки, зльоту повітряного судна в аеропорту, його регламентного 

обслуговування та зберігання, а у разі необхідності – надання послуг пасажирам 

повітряного судна і вчинення необхідних дій з багажем, вантажем та поштою. 

Окрім описаного вище фактичного підтвердження, це визначення теоретично 

обґрунтоване присутністю в об’єкті досліджуваних правовідносин всіх ознак 

системи. 

Наявність таких ознак системи, як множинність елементів та єдина 

мета, на наш погляд, не потребує наукового чи теоретичного доказування, 

оскільки їх присутність у складі аеропортового обслуговування (як цілого) 

доведено фактично на підставі аналізу та узагальнення конкретних проявів 

правової дійсності, і не викликає сумнівів.  

Більш складним є питання щодо класифікації елементів аеропортового 

обслуговування, яке є актуальним, оскільки не вирішене на рівні галузевої науки 

цивільного права. Джерелом вихідної інформації при цьому мають стати норми 

позитивного права України. Вони не містять подібної класифікації, але несуть у 

собі певну, хоча й розрізнену інформацію про можливі підстави (або критерії) 

для неї. При науковому осмисленні цієї інформації варто пам’ятати, що сутність 

будь-якої класифікації, в кінцевому рахунку, полягає у віднесенні певного об’єкта 

до певної групи на тій підставі, що він наділений родовими ознаками цієї групи і 

одночасно те, що в ньому відсутні родові ознаки, властиві іншим групам [22, 

с. 308]. Будь-який об’єкт дослідження (річ, особа, поняття, явище тощо), як 

правило, має велику кількість ознак, а отже й потенційних підстав для 



128 

класифікації. Втім, у науковій літературі неодноразово підкреслювалось, що 

класифікація та систематизація правового матеріалу не можуть становити 

самоціль. Тому, якщо пропозиція про умови класифікації не відповідає 

практичним потребам, то і наукова цінність її дуже сумнівна [104]. І навпаки, 

побудована галузевою наукою з урахуванням майбутнього практичного 

застосування класифікація стане дуже важливим орієнтиром законотворцям при 

розробленні норм права, що регулюють відповідні правовідносини.  

Враховуючи викладені вище міркування, при впорядкуванні елементів 

аеропортового обслуговування як певних дій, що становлять об’єкт 

правовідносин, необхідними й достатніми видаються такі підстави класифікації: 

1) спеціальне завдання; 2) спеціалізовані та неспеціалізовані послуги; 3) підстава 

виникнення правовідносин. Кожна з наведених підстав класифікації несе свою 

окрему цінність як для правотворчості, так і для правозастосування. 

Поділ елементів за спеціальним завданням є необхідною передумовою для 

формування внутрішньої структури будь-якої системи. В основу цієї підстави 

класифікації традиційно покладається бачення елемента як необхідної частини 

певного цілого. В науковій літературі підкреслюється, що якби той чи інший 

елемент не відігравав певну роль у відповідній структурі, він позбавився би 

якості елементу, перетворившись в механічну добавку або доповнення до цієї 

структури [64, с. 196]. Тому сам по собі той факт, що будь-яка система має 

єдину мету, на досягнення якої мусять бути орієнтовані всі її елементи, не 

тільки не спростовує, але й навпаки, прямо передбачає наявність у кожного 

елемента особистого завдання, вирішення якого є його персональним внеском у 

досягнення загальної мети. Більше того, оскільки вирішувати вказані 

персональні завдання елементи системи можуть тільки за умови координації з 

іншими елементами цієї ж системи, в кінцевому рахунку саме ці завдання й 

обумовлюють внутрішню архітектуру системи. 

За своїм спеціальним завданням всі послуги, що в сукупності утворюють 

систему аеропортового обслуговування, можуть бути згруповані таким чином: 

1) спрямовані на забезпечення посадки повітряного судна в аеропорту; 
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2) спрямовані на забезпечення зльоту повітряного судна; 3) спрямовані на 

забезпечення наземного обслуговування повітряного судна, його пасажирів, 

пошти та багажу. 

На відміну від попередньої підстави класифікації, поділ елементів 

аеропортового обслуговування на спеціалізовані та неспеціалізовані послуг є 

необхідною передумовою для формування адекватної зовнішньої структури 

правовідносин, що розглядаються, як в середині цивільного права, так і поза 

його межами.  

Наступним необхідним критерієм класифікації елементів системи 

аеропортового обслуговування є підстава виникнення правовідносин. Відповідно 

до неї всі досліджувані правовідносини можуть бути поділені на договірні та 

недоговірні. До договірних правовідносин слід віднести ті з них, що виникають на 

підставі тих чи інших договорів, і в першу чергу договорів на аеропортове 

обслуговування. До недоговірних правовідносин слід віднести ті, що: (а) 

виникають безпосередньо на підставі закону або (б) на підставі закону та настання 

певною юридично значимої події або факту, наприклад, здійснення аварійної 

посадки, іншої аварійної події, факт порушення правил про авіаційну безпеку та 

ін. 

Ця підстава класифікації має самостійне теоретичне значення, оскільки є 

необхідною для будування як внутрішньої, так і зовнішньої структури 

правовідносин з аеропортового обслуговування. Її практична цінність полягає в 

надані певних орієнтирів законодавчому та іншим нормотворчим органам і 

установам України, а саме: формування переліку необхідних видів договорів, 

що мають бути інкорпоровані у законодавство, а також переліку юридичних 

фактів (фактичних складів), що також мають бути розроблені і безпосередньо 

застосовуватися до тих чи інших правовідносин. 

Наступна ознака, що безперечно властива системі правовідносин з 

аеропортового обслуговування, є її відносно стійка єдність її елементів, що має 

дві форми об’єктивного прояву: внутрішня цілісність і автономність існування в 

оточуючому середовищі. Перша форма вже була доведена вище при аналізі 
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спеціальної мети кожного елемента системи правовідносин. Для підтвердження 

або спростування другої форми прояву необхідно проаналізувати зовнішню 

структуру цієї системи.  

Традиційно аналіз зовнішньої структури одних цивільних відносин 

починається з дослідження їх взаємодії з іншими цивільними відносинами. З 

цієї точки зору насамперед слід наголосити на наявності нерозривного зв’язку з 

правовідносинами за договором авіаційного перевезення. Якщо логічно 

продовжити виведену вище концепцію єдиної аеропортової послуги, в основі 

якої лежить теза про охоплення всіх аеропортових послуг єдиною метою, не 

можна не дійти до висновку про те, що в своїй сукупності аеропортове 

обслуговування є невід’ємною частиною єдиного процесу повітряного 

перевезення і спрямовано на його наземне забезпечення. Тому групи норм, що 

регулюють ці два види цивільних правовідносин, мають не тільки не 

суперечити, а взаємно доповнювати одна одну.  

Зовнішня структура правовідносин з аеропортового обслуговування також 

має розвинені зв’язки поза межами цивільного права, в першу чергу з публічними 

правовідносинами, що регулюються нормами конституційного та 

адміністративного права. Ознаки цієї взаємодії можна встановити за декількома 

напрямками. 

Конституцією України [86] передбачено, що виключно законами України 

визначаються засади організації та експлуатації транспорту (ст. 92). Аеропорти 

традиційно входять до підприємств транспорту, а землі аеропортів – до земель 

транспорту. Тому таким законом для досліджуваних послуг став Повітряний 

кодекс України, який серед іншого містить такі дефініції, як експлуатант 

аеропорту, та сертифікат, сертифікація (схвалення); окреслює загальні обов’язки 

експлуатантів аеропортів, повноваження спеціально уповноваженого органу 

України в галузі цивільної авіації. В Кодексі закріплено: обов’язок осіб, які 

планують експлуатувати аеропорти, одержати перед цим сертифікат 

експлуатанта; основні обов’язки експлуатанта і необхідність довести можливість 

їх виконання при одержанні сертифікату експлуатанта; порядок і процедура 
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одержання сертифікату експлуатанта. На підставі цих норм виникають публічно-

правові відносини нормативного врегулювання діяльності з аеропортового 

обслуговування, потім – з надання відповідного сертифікату конкретній особі. 

Важливо, що всі згадані правовідносини є обов’язковою й безпосередньою 

передумовою виникнення правовідносин з аеропортового обслуговування. 

Відзначимо, що зв’язок зовнішньої структури правовідносин з аеропортового 

обслуговування з публічними правовідносинами з приводу сертифікації набули 

підвищеного значення зараз, після скасування концепції сертифікації аеропортів 

[138] на користь концепції сертифікації конкретних видів спеціальної 

аеропортової діяльності. Враховуючи ці зміни, ще одним напрямком практичного 

використання цієї підстави класифікації є обґрунтоване визначення переліку 

видів спеціальної аеропортової діяльності, що підлягають сертифікації, з 

наступною розробкою сертифікаційних вимог.  

Крім того, одним із найбільш гострих теоретичних і практичних питань, 

що потребують вирішення, є визначення механізму взаємодії правовідносин, що 

регулюються приватним (цивільним) і публічним правом у даній сфері, в тому 

числі тих, що регулюються нормами антимонопольного законодавства України і 

законодавства про дозвільну систему (ліцензування, сертифікація та ін.). 

Наприклад, Законом України «Про природні монополії» [166, статті 4, 5] 

монопольною визнана діяльність у сфері спеціалізованих послуг аеропортів за 

переліком, затвердженим Кабінетом Міністрів України [147]. Цей перелік 

включає забезпечення: посадки, зльоту повітряних суден; авіаційної безпеки; 

приймання, зберігання, контролю за якістю і видачі авіаційного пального для 

заливу у паливозаправник чи бак повітряного судна; наднормативної стоянки 

повітряного судна; обслуговування пасажирів в аеровокзалі. За додержанням 

законодавства про захист економічної конкуренції у цих видах діяльності 

встановлений державний контроль, здійснення якого покладено на органи 

Антимонопольного комітету України. Втім, як доводить досвід практики, через 

відсутність чітких меж втручання цього органу, він часто намагається включити 

до сфери власного контролю не тільки вказані види аеропортового 



132 

обслуговування, а й решту видів діяльності, що здійснюються експлуатантами 

аеропортів й іншими суб’єктами. Це приводить до обмежень нормальної 

діяльності суб’єктів і порушення їх майнових прав. Відтак, актуальним є 

встановлення меж застосування норм антимонопольного законодавства України 

до суб’єктів аеропортового обслуговування, чіткого окреслення предмета і 

обсягів можливих перевірок, запобігання зайвому втручанню у підприємницьку 

діяльність осіб з боку Антимонопольного комітету України.  

Прикладом зв’язку досліджуваних правовідносин з фінансовими можуть 

слугувати:  

а) закріплення Законом України «Про ціни і ціноутворення» [172] за 

Кабінетом Міністрів України повноважень здійснювати державне регулювання 

цін, визначати повноваження органів виконавчої влади щодо формування, 

встановлення та застосування цін, якщо інше не визначено законом або 

міжнародним договором України, згода на обов’язковість якого надана 

Верховною Радою України (ст. 5);  

б) надання Постановою Кабінету Міністрів України «Про встановлення 

повноважень органів виконавчої влади та виконавчих органів міських рад щодо 

регулювання цін (тарифів)» [141] Міністерству інфраструктури України за 

погодженням з Міністерством економічного розвитку України повноваження 

встановлювати державні фіксовані ціни (тарифи) на аеропортові збори в іноземній 

валюті за обслуговування повітряних суден і пасажирів в аеропортах України 

(посадка-зліт повітряного судна, обслуговування пасажирів в аеровокзалі, 

наднормативна стоянка повітряного судна, забезпечення авіаційної безпеки);  

в) встановлення зазначених аеропортових зборів наказом Міністерства 

транспорту та зв’язку України «Про встановлення аеропортових зборів за 

обслуговування повітряних суден і пасажирів в аеропортах України та внесення 

змін до наказу Мінтрансу від 06.07.1999 р. № 352» [140], в якому також 

зазначається про те, що аеропортові збори встановлені за аеропортове 

обслуговування повітряних суден і пасажирів, пов’язане із забезпеченням: 

посадки-зльоту ПС, обслуговування пасажирів в аеровокзалі, наднормативної 
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стоянки ПС, авіаційної безпеки. 

Зв’язок з трудовими правовідносинами простежується через встановлення 

нормами законодавства, що регулює правовідносини з аеропортового 

обслуговування, додаткових умов початку, тривання та припинення трудових 

правовідносин з деякими категоріями працівників при прийнятті їх на роботу до 

експлуатантів аеропортів чи інших осіб, які надають спеціалізовані послуги на 

території аеропортів. У тому числі це стосується таких спеціальних правових 

інструментів, як допуск до роботи, сертифікація та ін.  

Відтак, зовнішня структура правовідносин з аеропортового обслуговування 

дійсно представлена великою кількістю стійких зв’язків з правовідносинами, що 

регулюються як нормами цивільного права України, так і нормами інших галузей 

права. Оскільки всі три ознаки системи стосовно елементів правовідносин 

аеропортового обслуговування наявні, є всі підстави стверджувати, що між ними 

встановлений не лише структурний, але й системний зв’язок.  

Наведений вище аналіз об’єкта правовідносин з аеропортового 

обслуговування засвідчує, що поставлена проблема цілком очевидно виходить 

поза межі суто термінологічної дискусії. Правильне, науково обґрунтоване 

визначення об’єкта правовідносин має стати фундаментом для правильного 

розуміння інших елементів структури досліджуваних правовідносин, і в першу 

чергу їх суб’єктів та змісту. Крім того, воно чинить безпосередній вплив на 

структуру договірних зв’язків між суб’єктами, які так чи інакше беруть участь в 

наданні послуг з аеропортового обслуговування. 

2.3 Зміст правовідносин з надання аеропортового обслуговування 

Зміст цивільних правовідносин характеризується з двох позицій – 

соціальної та юридичної. Соціальним змістом цивільного правовідношення 

вважають те суспільне відношення, юридично формою якого є відповідний 

правовий зв’язок, а юридичним – права та обов’язки його суб’єктів. Оскільки ці 

права та обов’язки належать суб’єктам конкретних цивільних правовідносин, то їх 
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іменують суб’єктивними, підкреслюючи ту обставину, що «цивільне право 

конкретної особи» відрізняється від «цивільного права в об’єктивному значенні», 

тобто від розуміння цивільного права як галузі права [222, с. 79].  

Так, О. В. Синєгубов зазначає, що наявність суб’єктивних прав і (або) 

суб’єктивних обов’язків вказує на правовий стан здійснення суб’єктивного 

цивільного права [195, с. 71]. Фізична особа, здійснюючи юридично значиму 

поведінку (дію, бездіяльність, рішення) безпосередньо або через інших осіб, 

перетворює об’єктивно існуюче право у вигляді норми права на право суб’єктивне 

у вигляді створених для неї правових можливостей. Крім того, важливим є те, що 

здійснення особистих немайнових прав – це одна із стадій їх реалізації, під час 

якої фізична особа, вчиняючи юридично значимі дії безпосередньо або через 

інших осіб, трансформує об’єктивно існуюче право (у вигляді норм права) в право 

суб’єктивне (у вигляді створених для себе прав та обов’язків)  

Суб’єктивні права йменувались також «правомочностями» [27, с. 78], але 

частіше під правомочностями розуміють складові елементи суб’єктивного 

права, тобто ті можливості, яких воно надає своєму носієві, або способи 

здійснення суб’єктивного права [228, с. 234].  

Науковцями зазначається, що суб’єктивне цивільне право – це вид і міра 

можливої, дозволеної поведінки учасника цивільних правовідносин. Воно може 

мати просту або ускладнену внутрішню структуру і полягати у можливості 

здійснення однієї або кількох правомочностей. Наприклад, власник речі має 

цілу низку правомочностей – володіти, користуватися та розпоряджатися своєї 

річчю [227, с. 103].  

Дослідниками суб’єктивних цивільних прав стверджується, що при 

значному розмаїтті їх змісту можна встановити, що ці права є результатом 

різноваріантних комбінацій трьох правомочностей: 1) власних дій, що означає 

можливість самостійного здійснення суб’єктом фактичних та юридично 

значимих дій; 2) вимоги, що являє собою можливість вимагати від 

зобов’язаного суб’єкта виконання покладених на нього обов’язків; 

правомочності на; 3) захисту, що виступає як можливість використання або 
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вимоги використання державно-примусових заходів у випадках порушення 

суб’єктивного права [43, с. 47]. І якщо для відносних правовідносин актуальна 

друга правомочнісь у складі суб’єктивного цивільного права, оскільки його 

носій передусім може вимагати від зобов’язаної особи здійснення певних дій, 

то для абсолютних значимою є перша правомочність, адже насамперед 

можливість для особи власними діями реалізувати своє право, не вдаючись до 

допомоги, або не вимагаючи нічого від інших осіб – ось що є головним для неї.  

Під суб’єктивним цивільним обов’язком більшість авторів розуміють вид 

і міру належної поведінки зобов’язаного учасника цивільного правовідношення, 

яка може полягати в необхідності здійснення дій активного або пасивного 

характеру. Активними діями є виконання тієї чи іншої роботи, передача речі, 

надання послуг тощо. У цих випадках зобов’язана сторона має активно діяти в 

інтересах іншої сторони. Дії пасивного характеру, навпаки, передбачають 

ситуацію, коли зобов’язана особа повинна не виконувати будь-яких дій, тому 

що саме вони суперечать інтересам іншої сторони [161, с. 85]. Тобто зміст 

обов’язку протилежний суб’єктивному праву: те, що може вимагати 

уповноважена особа, має виконувати зобов’язана особа.  

Застосовуючи перелічені вище загальні бачення змісту цивільних 

правовідносин до правовідносин з аеропортового обслуговування, слід 

насамперед враховувати різноманітність видів діяльності (особливо 

неавіаційної), що здійснюється у будівлях та приміщеннях на території 

аеропорту. Виходячи з цієї діяльності, можна окреслити зміст відповідних 

правовідносин з надання послуг, які надаються чималою кількістю осіб різного 

правового статусу у різних зонах аеропортів. Це службові та інші приміщення 

відкритих і закритих зон, в яких розташовані й провадять свою діяльність 

авіакомпанії, підрозділи державних установ, організації обслуговування 

авіаперевезення та споживачів [66, п. 6.4].  

Необхідними для авіаперевізників є послуги з постачання авіаційного 

палива й обслуговування авіатранспорту, а для пасажирів – продаж продуктів 

харчування і напоїв (ресторани, бари, кафетерії та ін.), магазини безмитного 
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продажу товарів, банки та пункти обміну іноземних валют, служби борт 

харчування при авіакомпаніях, таксі, агентства з прокату автомобілів та 

розміщенню їх на стоянках. На території аеропорту також працюють перукарні, 

мотелі, агенти по відправленню вантажів об’єднаними партіями, експедитори і 

транспортні агенти, розташовані торгівельні автомати, за якими необхідний 

догляд в експлуатації тощо. З розбудовою аеропортів посилюються тенденції до 

все більшого різноманіття і спеціалізації, а також до розширення спектру 

послуг.  

Для експлуатантів аеропортів усі ці послуги слугують джерелом поповнення 

майна, оскільки організації, що надають ці послуги, сплачують плату за 

користування відповідними приміщеннями або плату за право провадження 

діяльності на території аеропорту. Питому вагу мають також надходженням від 

реклами, яка розміщується в аеропортах, зокрема на телескопічних трапах на 

підлозі, зокрема, біля дверей, що обертаються, місць видачі багажу та в інших 

місцях.  

Цілий комплекс дій, необхідних для авіаперевезення, що надаються в 

аеропортах, становлять негайна обробка вантажів, термінове повітряне 

відправлення, перевезення автотранспортом постачальників матеріально-технічного 

забезпечення і вантажоперевізників каналами доставки до і від перону аеропорту.  

Експлуатанти аеропортів все більше розглядають вантажні операції як 

використання незатребуваних можливостей аеропорту, оскільки вантаж можна 

перевозити в нічній час або в інші позапікові періоди для пасажирських 

перевезень. Аеропорти із запасом площ іноді розміщують на своїй території цілі 

«вантажні селища» для транспортування, перевезення в контейнерах, складування 

й іншої діяльності по обробці вантажів на земельній власності аеропорту. 

Збільшується також питома вага послуг, що орієнтовані не тільки на 

пасажирів та осіб, що їх супроводжують, а й на осіб, що працюють в аеропорту чи 

навіть проживають у районах, наближених до нього. Для задоволення попиту 

цього сегмента ринку створюються такі концесії, як універсами, кінотеатри та 

ресторани.  
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Найкрупніші ж аеропорти часто будуються за концепцією «місто-

аеропорт», оскільки мають всі притаманні реальним містам характеристики. 

Вони розвивають неавіаційні послуги, що далекі від основних завдань по 

забезпеченню послуг пасажирам.  

Аеропорти стали не тільки каталізаторами забезпечення робочих місць та 

економічного розвитку, а й залучають широкий спектр підприємницьких 

організацій в район аеропорту, що нагадують розвиток центрів економічної 

діяльності в минулі століття у морських портах і дельтах річок. 

Такий широкий спектр різноманітних послуг, здійснюваних однією або 

кількома організаціями на підставі різних договорів, обумовлює наявність і 

значного кола прав і обов’язків сторін у договорах на аеропортове 

обслуговування, а відтак і необхідність їх класифікації.  

Вважаємо за доцільне виокремити дві підстави класифікації цих прав та 

обов’язків: 1) для побудови їх внутрішньої структури та системи – за конкретним 

проміжним завданням, що може бути окремо окреслено, на вирішення якого вони 

спрямовані; 2) для формування наукових рекомендацій щодо визначення істотних та 

інших умов договору на аеропортове обслуговування права та обов’язки, які 

містяться в цих договорах, мають бути класифіковані на обов’язкові та 

факультативні. 

Зокрема, за першою підставою класифікації права та обов’язки сторін 

можуть бути згруповані таким чином: 

1. Щодо представництва, управління та нагляду (управлінські функції, 

нагляд та/або координація надання послуг особами, що провадять діяльність на 

території аеропорту, на користь авіаперевізника.  

2. Щодо надання послуг для пасажирів (відправлення, прибуття, віддалені 

послуги, послуги за межами аеропорту, зокрема з перевезення залізничним, 

автомобільним чи морським транспортом, послуги залу очікування, послуги 

залів підвищеного комфорту, послуги з організації харчування на території 

аеропорту).  

3. Щодо надання послуг у місці стоянки (робота з багажем, 
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супроводження, паркування, охолодження та обігрів, зв’язок між місцем 

стоянки та кабіною екіпажу, завантаження та розвантаження, пуск, заходи 

безпеки, рух літака, зовнішнє прибирання, внутрішнє прибирання, 

обслуговування туалетів, водопостачання, обладнання салону, зберігання 

матеріалів салону, завантаження продуктами харчування в місці стоянки, 

антикригова обробка/розмороження і видалення снігу/криги).  

4. Щодо контролю за завантаженням, повідомлення та управління 

польотом (контроль за завантаженням, повідомлення, управління польотом 

(підготовка до польоту в аеропорту відправлення, підготовка до польоту в 

інших місцях, допомога під час польоту, післяпольотні дії, перенаправлення 

польоту під час польоту, управління екіпажем).  

5. Щодо послуг відносно вантажу та пошти (робота з вантажем і поштою, 

митний контроль, робота з нестандартним вантажем та поштою, робота з 

документами, фізичне оброблення експортного та імпортного вантажів та пошти, 

такий, що перезавантажується (транзитний вантаж, пошта поштового відділення).  

6. Щодо допоміжних послуг (розміщення, автоматизовані комп’ютерні 

системи, управління завантажувальним обладнанням (ЗО), заправник 

(сховище), заправка/злив палива в місці стоянки, долив олив та рідин, наземний 

транспорт, послуги громадського харчування, зв’язки та управління).  

7. Щодо безпеки (контроль пасажирів і багажу та вирішення 

непорозумінь, вантаж та пошта поштового відділення, громадське харчування, 

безпека літака).  

8. Щодо технічного обслуговування літака (звичайне обслуговування, інші 

види обслуговування, робота з матеріалами, паркувальні місця та місця в ангарі).  

Безумовно, кожна з перелічених позицій складається з великої кількості 

прав та обов’язків, що полягають у здійсненні різноманітних дій. Причому ці дії 

мають бути юридично визначені як такі, що входять до змісту договору. Наведемо 

приклад з обов’язками щодо завантаження та розвантаження, які включають до 

себе вчинення таких дій: своєчасно подати пасажирські трапи; надати транспорт 

для переїзду між літаком та будівлями аеропорту для пасажирів та екіпажу; 
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забезпечити надання обладнання та персоналу для доставки багажу та його 

завантаження на літак, а також перевезення та збирання багажу, вантажу, пошти, 

документів між погодженими пунктами в межах аеропорту; розвантажити літак, 

повернути залишкові матеріали перевізникові; завантажити та забезпечити безпеку 

навантаження в літаку; здійснювати управління внутрішньою системою 

завантаження літака; перерозподілити навантаження в літаку; забезпечити або 

домовитися про збереження всього навантаження, що потребує спеціального 

обслуговування (наприклад, дорогоцінності) під час завантаження/розвантаження 

та перевезення між літаком та визначеною точкою в межах аеропорту.  

Що ж стосується класифікації прав та обов’язків на обов’язкові й не 

обов’язкові, слід врахувати, що чинне внутрішнє законодавство України не 

передбачає мінімального обсягу послуг за договорами на аеропортове 

обслуговування. Таким чином, в цьому питанні слід виходити із загального 

правила про те, що договір є укладеним, якщо сторони в належній формі 

досягли згоди з усіх істотних умов договору. А істотними умовами договору є 

умови про предмет договору, умови, що визначені законом як істотні або є 

необхідними для договорів даного виду, а також усі ті умови, щодо яких за 

заявою хоча б однієї із сторін має бути досягнуто згоди (ст. 638 ЦК України). 

Усталена загальносвітова практика укладення та виконання договорів на 

аеропортове обслуговування свідчить, що мінімально необхідними для 

договорів даного виду є такі умови: 

1. Стосовно представництва, управління та контролю: вказати, що 

експлуатант аеропорту діє як обслуговуючий агент перевізника, інформувати 

про рух повітряного судна перевізника; встановлювати і виконувати процедури, 

які розглядаються як обов’язкові в певному аеропорту; вживати заходів щодо 

збереження повідомлень, адресованих перевізнику; мати в наявності довідники, 

циркуляри та інші відповідні експлуатаційні дані перевізника, пов’язані з 

наданням послуг.  

2. У частині обслуговування пасажирів: інформувати пасажирів і/або 

громадськість про час прибуття і/або відправлення літаків перевізника і наземного 
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транспорту; організувати обслуговування пасажирів із зупинкою в дорозі, 

трансферних і транзитних пасажирів і їх багажу і інформувати їх про послуги, що 

надаються в аеропорту; подбати про пасажирів, чий політ був перерваний, 

відкладений або скасований; якщо необхідно, організувати зберігання багажу на 

митному складі (збори сплачує пасажир); ставити перевізника до відома про 

скарги і претензії з боку пасажирів перевізника; вести справи про втрачений, 

знайденому та пошкодженому майні; приймати звіти по нестандартних ситуацій з 

багажем; вносити дані в систему розшуку багажу; зберігати файли системи 

розшуку багажу на період 5 (п’ять) днів; здійснювати комунікацію з пасажирами; 

повідомляти перевізника про всі порушення при обслуговуванні пасажирів й 

обробки багажу; надати місця реєстрації і секції обслуговування; виконати 

перевірку перед польотом; перевірити і переконатися, що квитки дійсні для рейсів, 

на яких вони пред’являються; перевіряти проїзні документи на відповідні рейси; 

вводити необхідну інформацію про пасажирських і/або проїзних документах в 

базу даних перевізника і/або держави; проводити зважування та/або обмір багажу 

та/або ручній поклажі, фіксувати дані про багаж та наднормативний багаж, 

виявляти наднормативний багаж, відривати відповідні багажні купони, мітити 

бирками багаж і/або ручну поклажу, забезпечувати доставку багажу і 

наднормативного багажу до зони сортування; розподіляти посадочні місця в 

літаку, видавати посадковий, відривати відповідні польотні купони, обслуговувати 

пасажирів, яким відмовлено в перевезенні, супроводжувати пасажирів через 

пункти контролю до виходу на посадку, біля виходу виконувати реєстрацію 

пасажирів, перевірку проїзних документів, перевірку ручної поклажі, керувати 

процесом посадки на борт, перевіряти відповідність числа пасажирів і проїзних 

документів перед вильотом; зібрати та узгодити, обробити і направити перевізнику 

проїзні документи (польотні купони або інші документи, що відносяться до даного 

рейсу), зібрані у пасажирів, що вилітають; супроводжувати пасажирів від літака 

через пункти контролю, організувати надання послуг трансферного повідомлення, 

перевірки багажу.  

3. У частині обслуговування на пероні: обробляти багаж у зоні сортування 
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багажу; готувати для відправки на рейси багаж; визначати кількість і/або вагу 

багажу; зафіксувати інформацію в пристрої регулювання навантаження; 

розвантажувати багаж; встановити пріоритетність доставки багажу в зону видачі; 

доставити в зону видачі багаж та наднормативний і трансферний багаж; виконати 

сортування трансферного багажу; здійснити зберігання трансферного багажу до 

відправки.  

4. У частині супроводження повітряного судна: виконати супровід 

повітряного судна під час прибуття і відправлення; встановити й прибрати 

колодки, встановити конуси безпеки; забезпечити зв’язок між пілотської 

кабіною і пероном під час запуску двигуна.  

5. У частині завантаження і вивантаження: надати обладнання для 

навантаження і/або вивантаження; виконати доставку і навантаження; надати 

комплектацію або доставку багажу між погодженими пунктами в аеропорту; 

вивантажувати вантаж з літака і повертати швартувальні пристосування 

перевізнику; завантажувати і швартувати вантаж в літак; задіяти бортову 

вантажну систему; перерозподіляти навантаження в літаку; відкривати, 

закривати і закріплювати люки літака; організовувати надання баластних 

мішків; організувати надання охорони всіх вантажів, що вимагають особливого 

поводження під час завантаження, розвантаження, транспортування між літаком 

і кінцевим пунктом аеропорту.  

6. У частині заходів безпеки: надати або організувати надання 

протипожежного та іншого захисного обладнання; виконувати перевірку 

безпеки/наземного пошкодження відразу після прибуття, безпосередньо перед 

вильотом дверей і панелей, інших пунктів перевірки, повідомити про результати 

екіпажу літака або представнику перевізника. 

7. У частині контролю завантаження, зв’язку і забезпечення польотів: 

забезпечувати доставку польотних документів між літаком і відповідними 

службами аеропорту; складати, підписувати, розсилати, погоджувати, 

реєструвати документи, включаючи інструкції щодо завантаження, зведені 

завантажувальні відомості, центрувальні графіки, відомості про командирської 
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завантаженні і вантажні маніфести, де контроль завантаження здійснюється 

обслуговуючою компанією; складати, отримувати, обробляти і передавати всі 

повідомлення, пов’язані з наданими обслуговуючою компанією послугами, 

використовуючи код відправника перевізника або процедуру подвійної підпису, 

виконувати електронний обмін даними, інформувати представника перевізника 

про зміст таких повідомлень.; надати та управляти засобами зв’язку між 

наземними пунктами і літаками перевізника; інформувати перевізника про будь-

яких фактори, які впливають на експлуатаційне обслуговування та обладнання, 

що надаються його літаку в визначених сферах відповідальності; після 

дослідження інструкцій перевізника запропонувати командиру корабля 

відповідних заходів, які слід прийняти у випадку експлуатаційних 

несправностей, беручи до уваги метеорологічні умови, наявність і склад 

наземних послуг, можливості обслуговування літаків і загальні експлуатаційні 

вимоги; доставити документацію до літака; контролювати флайт-план для 

служб контролю повітряного руху; розподіл тимчасових інтервалів перевізника 

спільно з відповідними службами контролю повітряного руху; доставляти ордер 

на паливо та видатковий ордер на паливо; забезпечити наземною службу 

інформацією про вагу палива і його характеристиках.  

8. У частині допоміжних служб: надати й управляти обладнанням для 

забезпечення доступу до системі обслуговуючою компанії, доступ до таких 

функцій у системі обслуговуючою компанії, інших системах для програм 

професійної підготовки, обслуговування пасажирів, узгодження багажу, 

відстеження багажу, контролю операцій, ваги, пропорцій і навантаження і 

центрування літака; встановлювати й підтримувати зв’язки з постачальниками 

палива. 

9. У частині забезпечення охорони і безпеки: організувати співбесіди з 

пасажирами, забезпечити виконання екранування багажу, що здається, 

трансферного багажу, невпізнаного багажу, виконати фізичний огляд багажу, що 

підлягає перевірці, трансферного і невпізнаного багажу, провести 

ідентифікацію перевіреного багажу; забезпечити виконання екранування ручній 
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поклажі/багажу, що не підлягає перевірці, фізичного огляду пасажирів і ручної 

поклажі/багажу, що не підлягає перевірці; виконати ідентифікацію пасажирів 

перед посадкою на борт, перевірки узгодженості пасажирів і їх багажу, 

ідентифікувати багаж, здійснити вивантаження багажу пасажирів, яким 

відмовлено в доступі на борт.  

Значний обсяг наведених обов’язків, при першому ознайомленні з ним, 

може викликати помилкове уявлення про необхідність його скорочення. Втім, саме 

така сукупність обов’язків є найбільш поширеною у більшості аеропортів світу та 

являє собою загальноприйнятий мінімальний стандарт безпечного й комфортного 

аеропортового обслуговування як частини авіаперевезення. Це підтверджується, 

зокрема, включенням наведеного переліку обов’язків до Додатку «В» до 

Стандартного договору про наземне обслуговування», статус якого детально буде 

розкрито далі. Більше того, виконання кожного з перелічених вище обов’язків 

завжди дуже детально врегульовано одним з таких способів: нормативними 

документами; внутрішніми інструкціями і стандартами певного виконавця, або 

(якщо у замовника виникають особливі вимоги щодо змісту зобов’язань), умовами 

договору на аеропортове обслуговування.  

Межі об’єктивно необхідної нормативної регламентації у відносинах, що 

розглядаються, є предметом дискусій переважно спеціалістів у сфері 

правозастосування (працівників профільних міністерств, юристів авіаційних 

перевізників, експлуатантів аеропортів тощо). В цивілістиці ця проблематика не 

обговорюється, хоча фактично являє собою дискусію про межі свободи 

договору, межі між приватним і публічним.  

Серед об’єктивних причин відсутності наукового інтересу в цьому 

питанні можна назвати те, що нормативні вимоги до послуг аеропортів 

ґрунтуються переважно не на правових, а на суто технічних міркуваннях. При 

цьому із розвитком техніки, постійною зміною суспільних викликів та 

стандартів, відповідно змінюються і ці вимоги. Відтак, їх наукове осмислення 

на рівні науки цивільного права навряд чи є необхідним.  

Втім, одним з актуальних питань, що підлягають вирішенню, є 



144 

визначення джерела права, в якому мають міститися перелічені обов’язки, 

ідентифіковані як суттєві умови договору з аеропортового обслуговування. 

Такими джерелами можуть бути: а) внутрішні нормативні акти України, 

зокрема, Авіаційні правила; б) нормативні акти з міжнародного приватного 

повітряного права; в) галузеві стандарти; г) стандартні умови договору, 

зокрема, затверджені ІКАО (як це існує зараз).  

Як вбачається, останній варіант є найбільш оптимальним, враховуючи 

наступні аргументи. По-перше, стрімкий розвиток наземного обслуговування в 

аеропортах, який характеризується динамічною зміною видів послуг, а також 

змісту вже існуючих. По-друге, необхідністю глобальної уніфікації даного 

питання з метою встановлення єдиних мінімальних безпечних та комфортних 

стандартів наземного обслуговування, прискорення процесів укладення 

договорів, запобігання помилкам в ході їх виконання.  

Водночас слід зазначити, що детальна нормативна урегульованість 

властива не всьому змісту досліджуваних правовідносин. Навпаки, існує багато 

прогалин в правовому регулюванні, які породжують спірні ситуації та цілі 

категорії судових спорів. Прикладом може слугувати ситуація з правовим 

статусом та змістом послуги базування на території певного аеропорту та її 

відмінності від наднормативної стоянки повітряного судна. Практична 

значимість цього питання є суттєвою, оскільки в першому випадку плата за 

послугу стягується за домовленістю сторін і, як правило, є невеликою, а у 

другому – ця плата регулюється нормативно і є доволі значною.  

У практиці роботи аеропортів України трапляються випадки, коли 

експлуатант аеропорту стягує плату за наднормативну стоянку повітряного 

судна тільки за умови, що воно прибуло в аеропорт і після виконання 

відповідних технологічних операцій має бути повернуто в інший аеропорт. У 

випадках, коли повітряне судно тривалий час знаходиться на території 

аеропорту не у зв’язку з необхідністю виконання його технічного 

обслуговування, укладаються договори базування повітряних суден або 

договори на забезпечення схоронності повітряних суден, або інші аналогічні 
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договори без справляння тарифу наднормативну стоянку повітряних суден. 

Зокрема, ст. 81 ПК України визначено, що у разі надання в аеропортах та 

на аеродромах послуг із забезпечення зльоту-посадки повітряних суден, 

обслуговування пасажирів в аеровокзалі, забезпечення авіаційної безпеки, 

пошуку та рятування в зоні відповідальності аеропорту, забезпечення 

наднормативної стоянки, обслуговування вантажів, забезпечення приймання, 

зберігання, контролю якості та видачі авіаційного пального для заливу в 

паливозаправники або заправлений баків повітряних суден та у разі надання 

других послуг, пов’язаних з діяльністю аеропорту, в аеропортах та на цивільних 

аеродромах справляється плата за надання таких послуг. Розмір плати за надання 

послуг із забезпечення зльоту-посадки повітряних суден, обслуговування 

пасажирів в аеровокзалі, забезпечення авіаційної безпеки, забезпечення 

наднормативної стоянки (аеропортові збори) та за інші послуги, що надаються 

в аеропортах (аеродромах) користувачам, встановлюється відповідно до 

законодавства України. Порядок розрахунку плати за аеропортових 

обслуговування та інші послуги, що надаються в аеропортах (на аеродромах), 

порядок оплати та звільнення від неї визначаються відповідно до законодавства 

України та стандартів и рекомендованої практики Міжнародної організації 

цивільної авіації.  

У п. 6.4 наказу Міністерства транспорту та зв’язку України «Про 

встановлення аеропортових зборів за обслуговування повітряних суден і 

пасажирів в аеропортах України» [140] прямо зазначено, що збір за 

наднормативну стоянку повітряного судна встановлюється за кожну повну добу 

або її частину у відсотковому відношенні до ставки збору за посадку-зліт у 

денний час або за кожну годину наднормативної стоянки та кожну тонну 

максимальної злітної маси повітряного судна, незалежно від виду сполучення 

(час наднормативної стоянки визначається у годинах з округленням до першого 

десяткового знаку). Нормативний (без сплати збору) час стоянки пасажирських 

повітряних суден ставить три години. Нормативний (без сплати збору) час 

стоянки вантажного повітряного судна становить шість годин. До збору за 
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наднормативну стоянку застосовується коефіцієнт 0,5 у разі затримки авіарейсу, 

спричиненої метеорологічними умовами. Збір за наднормативні стоянки не 

стягується, якщо затримка авіарейсу стало з вини працівників аеропорту. 

Слід особливо наголосити на тому, що незважаючи на застосований 

термін «збір», у даному випадку йдеться не про платіж податкового характеру, 

що регулюється нормами фінансового і, зокрема, податкового права. Йдеться 

саме про плату за певні послуги експлуатанта аеропорту, тобто цивільно-

правовий платіж, який відповідно до ч. 1 ст. 632 ЦК України встановлюється 

або регулюються уповноваженим органом державної влади. Отримувачем цих 

платежів є експлуатанти аеропортів, а правовою підставою сплати виступає 

укладений між ним і замовником договір на аеропортове обслуговування.  

Як вбачається, вказані вище норми не розрізняють випадки знаходження 

повітряного судна перевізника на території аеродрому для проходження 

обслуговування від всіх інших випадків. У зв’язку з цим виникає необхідність 

проаналізувати керівні документи ІКАО для перевірки питання: чи можуть бути 

застосовані аеропортом до авіаперевізника тарифи за наднормативну стоянку 

повітряного судна у випадках, коли воно знаходиться на території аеропорту 

тривалий час в перервах між рейсами. При цьому важливо розуміти, що під 

стандартом ІКАО розуміються вимоги до фізичних и технічних характеристик, 

конфігурації, матеріальної частини, персоналу або правил, однакове застосування 

яких визнається необхіднім для забезпечення безпеки та регулярності 

міжнародної аеронавігації. Зазначену вимогу Україна має виконувати згідно із 

Конвенцією про міжнародну цивільну авіацію. У разі неможливості дотримання 

стандартів ІКАО, до її Вищого органу управління відповіднім Державним 

органом надсилається повідомлення згідно зі ст. 38 зазначеної Конвенції, тому 

що це вимагається п. 2 Положення про порядок використання повітряного 

простору України [149].  

У п. 3.1 Керівництва з проектування аеродромів ІКАО [74] вказується, що 

у структурі аеродрому можуть бути: а) перон пасажирського аеровокзалу; 

б) перон вантажного аеровокзалу; в) віддалений стояночний майданчик. 



147 

Пероном пасажирського аеровокзалу є зона, призначена для маневрування 

повітряних суден і стоянки їх поруч з аеровокзалом або на відстані, що 

забезпечує вільну доставку пасажирів від будівлі аеровокзалу. У цій зоні 

пасажири здійснюють посадку на борт повітряного судна з будівлі пасажирського 

аеровокзалу. Крім полегшення пересування пасажирів, перон пасажирського 

аеровокзалу використовується для заправки повітряних суден і їх технічного 

обслуговування, а також завантаження і вивантаження вантажу, пошти і багажу. 

Окремі місця для стоянки повітряного судна на пероні пасажирського 

аеровокзалу називаються місцями стоянок повітряних суден. 

Перон вантажного аеровокзалу призначений для повітряних суден, які 

перевозять тільки вантажі і пошту. Він є окремим і примикає до будівлі вантажного 

аеровокзалу. Бажано поділ вантажних і пасажирських повітряних суден, оскільки 

для них потрібні різні типи обладнання як на пероні, так і в аеровокзалі. 

Віддалений стояночний майданчик будується додатково до перону 

аеровокзалу в аеропортах. На ньому повітряні судна залишаються протягом 

тривалого часу. Ці майданчики можуть використовуватися під час зупинки 

екіпажу в дорозі або для незначного періодичного технічного та іншого 

обслуговування приземлилися на короткий час повітряних суден. Попри те, що 

стоянкові майданчики знаходяться поза перонів аеровокзалу, вони повинні 

якомога ближче розташовуватися до них з тим, щоб звести до мінімуму час 

посадки/висадки пасажирів, а також з міркувань безпеки. 

Також виділяються перони для обслуговування, передангарні  

перони, перони для авіації загального призначення, транзитні перони, перони 

або зони для швартування приписних повітряних суден, інші перони для 

наземного обслуговування. 

У п. 5 Політики ІКАО щодо аеропортових зборів і зборів за 

аеронавігаційне обслуговування [127] зазначається, що при встановленні зборів 

за стоянку і використання ангарів слід дотримуватися таких принципів:  

i) при визначенні зборів, пов’язаних з використанням місць стоянки, 

ангарів і тривалим зберіганням повітряних суден, в якості підстави, наскільки 
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це можливо, слід використовувати максимально допустимий злітна вага і/або 

розміри повітряного судна (займана площа) і тривалість стоянки; 

ii) будь-який період безкоштовної стоянки повітряних суден 

безпосередньо після посадки повинен визначатися на місці з урахуванням 

розкладу, наявності вільних місць стоянки і інших відповідних факторів. 

У пунктах 1.7, 1.9 Керівництва з економіки аеропортів ІКАО [66] 

зазначено, що політика ІКАО щодо зборів відрізняється за своїм статусом від 

Чиказької конвенції. Однак, оскільки принципи розроблені на основі 

рекомендацій міжнародних конференцій, у держав є моральні зобов’язання 

щодо забезпечення того, щоб практика відшкодування їх витрат їм відповідала. 

Зокрема, у згаданому документі сформульована важлива думка про необхідність 

досягнення збалансованості відповідних інтересів аеропортів і постачальників 

аеронавігаційного обслуговування, з одного боку, і авіаперевізників – з іншого, 

перш за все з огляду на надзвичайну важливість авіатранспортної системи для 

держав і її вплив на розвиток економічних, культурних і громадських зв’язків 

між державами. Це має особливе значення в періоди економічних труднощів; 

тому державам рекомендується заохочувати розширення співробітництва між 

аеропортами і постачальниками аеронавігаційного обслуговування та 

авіаперевізниками з метою забезпечення розумного поділу тягаря економічних 

проблем, з якими вони все стикаються. 

Далі в п. 5.2.3 Керівництва зазначено, що в інструктивних вказівках, які 

містяться в Політиці щодо зборів за користування місцями стоянки і ангарами, 

йдеться про таке: при визначенні зборів, пов’язаних з використанням місць 

стоянки, ангарів і довгостроковій стоянкою повітряних суден, в якості підстави, 

наскільки це можливо, слід використовувати максимально допустиму злітну 

вага і/чи розміри повітряного судна (займана площа) [66]. Займана площа 

обраховується шляхом множення довжини повітряного судна на розмах крила 

(на розмах несучого гвинта щодо вертольотів, якщо лопаті гвинта не склалося). 

Однак у більшості аеропортів в якості основи для зборів береться вага 

повітряного судна і тривалість його стоянки, яка зазвичай вимірюється за 
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інтервалами у 12 і 24 години. Також часто пропонуються щотижневі, щомісячні 

або річні ставки, особливо для повітряних суден авіації загального призначення. 

До збору на зліт-посадку, як правило, включається період безкоштовної 

стоянки безпосередньо після посадки, тривалість якого коливається. Ця 

практика враховується в Політиці ІКАО щодо зборів, в якій зазначається, що 

період безкоштовної стоянки повинен визначатися на місці з урахуванням 

розкладу, наявності вільного місця і інших, пов’язаних з цим факторів. 

Відповідно, витрати на утримання місць стоянок на пероні аеровокзалу будуть 

включатися в вартісну основу для нарахування посадочних зборів, хоча в 

деяких випадках окремо стягуються збори за користування місцями стоянок на 

пероні і поза ним.  

Збори за користування місцями стоянки можуть визначатися залежно від 

кількості літако-тон (максимально допустима злітна вага), прогнозованої для 

стоянки в даному аеропорту в майбутньому році, і сумарної тривалості (у годинах) 

стоянки, щоб отримати загальну кількість тоно-годин, пов’язаних зі стоянкою 

повітряних суден на цей рік. Потім передбачувана вартісна основа для 

нарахування зборів за користування місцями стоянки ділиться на цей показник з 

метою отримання основної ставки для нарахування зборів за користування 

місцями стоянки. Збільшення, пов’язані зі збільшенням ваги повітряного судна і 

які зазвичай застосовуються щодо посадочних зборів, також застосовуються до 

зборів за користування місцями стоянки, але кількість рівнів зазвичай буває 

незначним. Однак слід мати на увазі, що точне дотримання зазначених принципів 

не завжди може виявитися практичним в обставинах, які, наприклад, описуються 

нижче. 

Так, збори за користування місцями стоянки часто використовуються для 

цілей регулювання. Наприклад, для заохочення швидкого завантаження і 

розвантаження повітряних суден, створюючи цим самим можливість використання 

місця стоянки для більшого числа повітряних суден, збори за користування місцями 

стоянки на пероні, як тільки вони вступають в силу після періоду безкоштовної 

стоянки, є не тільки більш високими в порівнянні зі зборами за використання 
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стоянки поза перону, але навіть можуть зростати швидше. 

Підсумовуючи викладене, доходимо таких висновків. 

По-перше, стандарти ІКАО дають різні підстави знаходження повітряних 

суден на території аеродрому, а саме: а) для посадки та висадки пасажирів, 

заправки повітряних суден і їх технічного обслуговування, а також 

завантаження і вивантаження вантажу, пошти і багажу – на пероні 

пасажирського аеровокзалу (транзитному пероні); б) для завантаження і 

вивантаження вантажів – на пероні вантажного аеровокзалу; в) для стоянки 

протягом тривалого часу – на окремих місцях для стоянки на території 

пасажирського аеровокзалу (зони для швартування приписних повітряних 

суден), на віддаленому стояночному майданчику чи в ангарах; г) для 

обслуговування – на прилеглої до авіаційного ангару території, в ангарах, 

іноді – на віддалених стоянкових майданчиках. 

По-друге, стандарти ІКАО розрізняють три різних видів зборів залежно 

від підстави і цілей знаходження повітряного судна на території аеродрому: а) 

збір за використання місця стоянки (передбачається, що цей збір сплачується з 

тих повітряних суден, які знаходяться на пероні з підстав, вище зазначених у 

пунктах «а» та «б»); б) збір за використання ангарів, який сплачується з тих 

повітряних суден, які знаходяться на пероні з підстав, вище зазначених у 

пунктах «в» та «г»; в) збір за тривале зберігання повітряних суден, який 

сплачується з тих повітряних суден, які знаходяться на пероні з підстав, вище 

зазначених у п. «в». 

По-третє, формування тарифів за використання місця стоянки на пероні 

відрізняється від формування тарифів за тривале зберігання повітряних суден, в 

тому числі в ангарах. Перший вид тарифів (тариф на стоянку) повинен бути 

більшим, оскільки крім власне функції отримання доходу, виконує функцію 

регулятора і стимулятора прискорення обслуговування повітряних суден. Для 

цих цілей вводяться підвищені ставки цього збору та / або прогресивна шкала 

для оподаткування. Останнє важливо для великих аеропортів Європи з США, де 

попит на аеропортові послуги часто значно перевищує навіть технічну 
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можливість аеропортів. Саме тому на пероні літаки не затримуються більше, 

ніж об’єктивно необхідно для виконання технологічних маніпуляцій з ними. 

Якщо ж аеропорт є аеропортом базування для повітряного судна, або виникає 

необхідність у його технічному обслуговуванні, то після прибуття воно 

транспортується на місця тривалого зберігання, або в ангари. 

Зміст послуги базування законодавством України не врегульований, що 

призводить до виникнення на практиці до судових спорів і навіть порушення 

кримінальних справ стосовно необхідності або відсутності необхідності стягнення 

плати за наднормативну стоянку повітряних суден. При розгляді цих спорів були 

сформульовані наступні питання: що представляє собою послуга базування 

повітряних суден? У чому полягають її відмінності від наднормативної стоянки 

повітряного судна? Чи мають право сторони в договорі на аеропортове 

обслуговування самостійно визначати вартість даної послуги?  

Відповідаючи на перелічені питання, суд виходив з такого. Законодавство 

передбачає, що на аеродромах повинні бути виділені та відповідно обладнані 

три види стоянок повітряних суден: перон стоянки для технічного 

обслуговування та стоянки довгострокового зберігання. Для повітряних суден 

кожної авіакомпанії, що базується в аеропорту (аеродромі), виділяються 

постійні стоянки довгострокового зберігання.  

Базовим аеродромом слід вважати аеродром, призначений для постійного 

базування повітряних суден. Згідно з вимогами чинного законодавства, перед 

початком використання авіакомпанією повітряних суден та надавати послуги з 

повітряних перевезень за допомогою цих суден, авіакомпанія повинна, окрім 

інших дозвільних документів, отримати сертифікат експлуатанта на відповідні 

повітряні судна. Так, авіаперевізник зобов’язаний надавати послуги з 

повітряних перевезень в обсягах і на умовах, передбачених сертифікатом 

експлуатанта, ліцензією та наданими йому правами на експлуатацію повітряних 

ліній. Сертифікат на відповідність вимогам Авіаційних правил України повинні 

отримати організації, які в галузі цивільної авіації здійснюють експлуатацію 

повітряних суден. Для отримання Сертифікату експлуатанта в Україні 
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відповідна особа, яка має намір розпочати діяльність в сфері авіаційних 

перевезень, направляє складений у довільній формі та підписаний 

уповноваженими особами лист про наміри, а також заявку. В цих документах, 

серед іншого, повинні бути зазначені аеропорти базування та типи повітряних 

суден, які будуть використовуватись для виконання запланованих польотів.  

Таким чином, згідно з існуючою судовою практикою, авіакомпанія може 

укладати договір про базування повітряного судна і сплачувати за послуги 

базування не по державним тарифам тільки у випадку, якщо вона у своєму 

сертифікаті експлуатанта зазначає певний аеропорт як базовий. У всіх інших 

випадках слід сплачувати збір за наднормативну стоянку повітряного судна. 

Хоча, разом із тим, суд звернув увагу на те, що чинним законодавством України 

не передбачена пряма імперативна заборона аеропортам надавати авіакомпаніям 

таку послугу як надання місця для базування повітряних суден та можливості 

встановлення власних тарифів за надання цих послуг [62]. 

Цілком очевидно, що вказаний підхід не відповідає загальним принципам 

регулювання цього питання, що рекомендовані ІКАО. Ним не враховано, що 

економічна суть збору за наднормативну стоянку повітряних суден полягає в 

стимулюванні швидкого обслуговування повітряних суден на пероні, коли 

намірами сторін у договорі на аеропортове обслуговування не охоплюється 

погоджене свідоме тривале знаходження повітряного судна на території 

аеропорту з тих чи інших суто технологічних причин. Якщо ж сторони договору 

мають намір залишити повітряне судно на території аеропорту для технічного 

обслуговування, зберігання, чи інших причин – вважаємо, що не слід надмірно 

обмежувати принцип свободи договору і припускати надмірне втручання 

держави в регулювання цих суто цивільних відносин. Адже це втручання не 

може бути пояснено ані міркуваннями безпеки, ані необхідністю дотримання 

законодавства про захист конкуренції, ані іншими аргументами.  

При розробці внутрішніх нормативних актів з даного питання 

пропонуємо врахувати такі пропозиції щодо визначення змісту прав та 

обов’язків сторін у договорі на аеропортове обслуговування в частині 
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забезпечення цього виду послуг. Як доводить практичний досвід договірного 

регулювання, до обов’язків експлуатанта аеропорту, пов’язаних із 

забезпеченням базування повітряного судна, мають входити: резервування місця 

для стоянки протягом усього терміну заявки на послугу базування; розміщення 

повітряного судна на зарезервованому місці; організація місця стоянки 

повітряного судна; забезпечення збереження повітряного судна; забезпечення 

режиму доступу до повітряного судна; у випадку необхідності - організація 

виконання робіт з ремонту і технічного обслуговування повітряного судна. 

Резервування місця для стоянки має здійснюватися, за можливістю, поза 

межами перону, або на його периферії, з тим щоб не заважати стоянці і маневрам 

повітряним судам, що будуть перебувати на території аеропорту тільки для 

здійснення операцій вивантаження, завантаження, регламентного обслуговування 

без надання послуг базування. Резервування місця для стоянки має здійснюватися, 

виходячи з габаритних розмірів того типу повітряного судна, який буде вказано в 

заявці на надання послуг базування. Таке резервування не повинно означати взяття 

на себе експлуатантом аеропорту зобов’язання надавати якесь конкретне фіксоване 

місце для стоянки повітряного судна. Адже в цьому випадку фактично між 

сторонами виникнуть правовідносини з оренди нерухомого майна. А оскільки 

більшість аеропортів України знаходяться в державній чи комунальній власності, 

до цих правовідносин в такому випадку мали б застосовуватися норми про оренду 

державного та комунального майна, включаючи особливості процедури укладення 

договорів, особливості змісту договорів, особливості визначення плати за оренду 

та ін. Саме тому під резервуванням місця для стоянки слід розуміти взяття на себе 

експлуатантом аеропорту зобов’язання забезпечити певному перевізнику 

можливість протягом узгодженого періоду розміщувати зазначені в заявці 

повітряні судна на території аеропорту. 

Організація місця стоянки повітряного судна включає до себе 

зобов’язання забезпечити наступне: 1) місце стоянки повинно мати бетонне що 

відповідає нормативам покриття, яке знаходиться в належному технічному 

стані, що дозволяє безперешкодно і безпечний рух повітряного судна; 2) місце 
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стоянки повинно мати розмітку, яка дає можливість його ідентифікувати та 

повинна час від часу відновлюватися відповідно до встановлених технічних 

норм і правил; 3) у зимовий час місце стоянки повинно бути очищено від снігу 

для безперешкодного і безпечного руху повітряного судна; 4) у будь-який час 

року місце стоянки повинно бути очищено від сміття, а також предметів, що 

перешкоджають руху повітряного судна; 5) під’їзні шляхи до/від місця стоянки 

повинні відповідати вимогам, зазначеним у пунктах 1–4 цього переліку.  

Забезпечення збереження повітряного судна здійснюється шляхом: 

1) встановлення та дотримання загального пропускного режиму на територію 

аеропорту; 2) встановлення та дотримання режиму доступу до повітряного 

судна; 3) встановлення та експлуатації засобів відеоспостереження; 4) вжиття 

інших заходів, затверджених службою безпеки аеропорту. 

Режим доступу до повітряного судна включає в себе: 1) визначення 

експлуатантом судна в письмовій формі вичерпного переліку осіб, які 

допускаються до повітряного судна; 2) отримання особами, включеними до 

вказаного переліку пропусків на територію аеропорту; 3) організацію огляду осіб, 

включених до переліку, а також їх речей, перед пропуском на територію, що 

охороняється службою безпеки аеропорту; 4) доставку спецтехнікою і супровід 

осіб, включених до переліку, до/від повітряного судна співробітниками 

експлуатанта аеропорту, після обов’язкового огляду у встановленому порядку; 

5) виключення можливості доступу на охоронювану територію осіб, які не мають 

при собі документів, що засвідчують особу; осіб, поведінка яких дає достатньо 

підстав вважати, що вони перебувають у стані алкогольного або наркотичного 

сп’яніння; осіб, які мають при собі предмети, заборонені до проносу на територію, 

що охороняється. 

Зазначимо, що це проблемне питання відомо профільним державним 

органам управління і є предметом тривалих дискусій між ними та Асоціацією 

«Аеропорти України» цивільної авіації. Тому ще з 2012 р. час від часу 

розроблюються й публічно обговорюються проекти нормативних актів, згідно з 

якими скасовується стягнення збору за наднормативну стоянку в разі, якщо 
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стоянка пасажирського або вантажного повітряного судна здійснюється на 

підставі укладеного з експлуатантом аеропорту договору оренди місця стоянки 

(або договору зберігання повітряного судна) і протягом такої стоянки не 

відбувається жодної з таких операцій: посадка/висадка на борт/з борту 

повітряного судна пасажирів, заправлення повітряного судна, технічне 

обслуговування повітряного судна, завантаження та вивантаження вантажу, 

пошти і багажу.  

На обґрунтування такого підходу в пояснювальних записках до проектів 

нормативних актів зазначається, що дотепер у законодавчій площині 

залишається не визначеним питання щодо розміщення (базування) повітряних 

суден на аеродромах України, а застосовується лише збір за наднормову стоянку 

повітряних суден. Застосування збору за наднормативну стоянку, як правило, є 

характерним для аеропортів з великою кількістю рейсів і спрямоване на 

ефективне використання обмежених місць на пероні. Метою його застосування 

є створення механізму ринкового регулювання діяльності авіакомпаній в 

конкретному аеропорту, створення для них рівних конкурентних умов. Тобто 

при його застосуванні кожна авіакомпанія не буде мати конкурентних переваг 

щодо інших авіакомпаній – за додаткові послуги їй необхідно буде заплатити 

додаткові кошти. Як виняток, не стягується цей збір через затримку з вини 

аеропорту або у разі затримки, спричиненої метеорологічними умовами.  

Така система визнана ефективною, і більшість великих аеропортів за 

рахунок цього досягають оптимізації своїх виробничих потужностей та 

виробничих витрат. У сучасних умовах для забезпечення ефективної діяльності 

та постійного розвитку аеропортів України існує необхідність приведення 

аеропортових зборів, зокрема, зборів за термінальне обслуговування 

трансферних пасажирів, зборів за наднормативну стоянку повітряних суден в 

аеропорту у відповідність до усталеної світової практики та рекомендованої 

практики ІКАО. Звільнення від сплати зборів за наднормативну стоянку 

повітряних суден в аеропорту створить можливість для більш ефективної 

співпраці аеропорту та авіакомпаній та залучення додаткових авіаційних 
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перевізників, що планують базувати свої повітряні судна в аеропорту, укладаючи 

відповідні договори зберігання повітряних суден. Залучення нових додаткових 

авіаційних компаній до аеропортів України створить можливість залучити нові 

пасажиропотоки. Крім того, розширення кількості авіакомпаній сприятиме 

розвитку конкуренції в аеропорту та як наслідок – зниженню вартості квитків на 

авіаційні перевезення і підвищенню доходів аеропортів від неавіаційної 

діяльності [66]. 

На жаль, наразі жодний з обговорюваних проектів нормативних актів не 

прийнятий і не набув чинності. Але, як уявляється, означений підхід у випадку 

його реалізації зможе уніфікувати внутрішнє законодавство України з правом 

Європейського Союзу і загальними прийнятими принципами регулювання.  

Іншим прикладом правової неврегульованості змісту аеропортових 

послуг є права та обов’язки сторін, пов’язані з забезпеченням бортового 

харчування (послуга кейтерингу). Слід зазначити, що нових нормативних актів, 

які б регулювали дані питання, не прийнято, і тому зберігають чинність відомчі 

інструкції, затверджені ще за часів Союзу РСР [52; 53; 191].  

Саме тому при формулюванні змісту зобов’язань сторін у договорі на 

аеропортове обслуговування в цій частині, часто виникає питання про їх правову 

природу, і, відповідно, про норми, якими слід керуватися в даних правовідносинах. 

Конкретно: чи є в цьому випадку елементи купівлі-продажу продуктів харчування, 

чи в даному випадку є певна послуга? Питання має дуже конкретне практичне 

значення, оскільки документальне оформлення продажу товарів, особливо на 

експорт (якщо обслуговування здійснюється на літаки міжнародних рейсів), і 

продажу послуг суттєво відрізняються між собою, і припущені помилки приводять 

до дуже великих фінансових втрат. Адже в першому випадку необхідно детально 

підтверджувати і тарифікувати кількість порцій, їх зміст, вагу, інші характеристики, 

кількість посуду, та т.і. Якщо ж розглядати кейтеринг як послугу – документообіг і 

зміст документів значно менший.  

Традиційно під кейтерингом (англ. сatering від cater – поставляти провізію) 

розуміється галузь суспільного харчування, пов’язана із наданням послуг на 
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віддалених точках, що включає до себе всі підприємства та служби, які надають 

послуги по організації харчування працівників компаній і приватних осіб в 

приміщенні, на виїзному обслуговуванні, а також такі, що здійснюють 

обслуговування заходів різного напрямку та роздрібний продаж готової кулінарної 

продукції. Крім того, згідно з усталеною практикою, під кейтерингом розуміється 

також не тільки власне приготування їжі та її доставка, але й обслуговування: 

сервіровка, оформлення столу, розлив та подання напоїв, інші послуги.  

Безперечно, на борту повітряного судна обслуговування пасажирів 

(ознайомлення із меню, підігрів їжі, її рознесення, збирання використаного 

посуду тощо) здійснюється вже силами авіаційного перевізника. Втім, є 

очевидним, що намірами сторін в договорі на аеропортове обслуговування 

охоплюється дещо більше, ніж просто продаж продуктів харчування.  

На користь цього можна навести наступні аргументи: а) тривалий 

характер відносин (як правило, послуги кейтерингу надаються на постійній, 

триваючій основі); б) виготовлення продукції під конкретного замовника, на 

підставі завчасно поданого замовлення; в) обов’язок виконавця доставити 

замовлення в точний час і місце, в певній температурі, з додаванням певного 

посуду, певним чином упакованим.  

Головним же аргументом, який має, на наш погляд, вирішальне значення 

для вирішення питання є те, що обов’язки щодо забезпечення бортового 

харчування є невід’ємною частиною договору на аеропортове обслуговування, 

який є договором про надання послуг. Як відомо, частини цілого мають ту саму 

природу, що й все ціле.  

Схожі питання виникають при дослідженні змісту прав та обов’язків 

сторін договору аеропортового обслуговування, пов’язаних із наданням послуг 

залів підвищеного комфорту. Зазначимо, що хоча в різних аеропортах зміст цієї 

послуги дещо відрізняється, але як правило включає до себе доступ до 

наступних сервісів: меблі підвищеного комфорту; бездротовий Інтернет Wi-Fi; 

міський телефон, факс; перегляд телевізійних програм; перегляд періодичних і 

розважальних друкованих видань; доступ до інформації про розклад рейсів; 
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доступ до безкоштовних страв і напоїв за затвердженим переліком; доступ до 

додаткового замовлення страв і напоїв за окрему плату згідно із 

запропонованим меню; перша медична допомога в разі потреби; отримання 

інформації про початок реєстрації на посадку на рейс. 

Оскільки нормативно правовідносини в даній сфері також ще не 

врегульовані, на практиці виникає кілька питань, які мають бути вирішені на 

рівні галузевої науки цивільного права. Першим слід виділити питання про те, чи 

становлять перелічені вище сервіси окремі послуги, або всі вони є частиною 

єдиної послуги користування залом підвищеного комфорту. Практична 

значимість цієї проблеми полягає в тому, що факт надання та обсяг виконання 

кожного з окремих сервісів (якщо їх розглядати як такі) необхідно окремо 

підтверджувати документально. Тобто за кожною особою, яка увійшла до залу 

підвищеного комфорту, слід фіксувати, скільки і якої саме вона спожила їжі, 

скільки хвилин користувалась Інтернетом, яка тривалість користування меблями 

тощо. Очевидно, що здійснювати подібні вимірювання не має ані практичної 

можливості, ані сенсу. Тому, на перший погляд, уявляється більш вірним розгляд 

перелічених вище сервісів як єдиної послуги.  

Втім, і такий підхід має певні недоліки. Відомо, що замовлення послуги 

користування залами підвищеного комфорту можливе як завчасно (на підставі її 

попереднього замовлення пасажиром через авіаперевізника), так і шляхом 

замовлення «на місті». В останньому випадку замовник починає користування 

послугою відразу після її замовлення. В першому ж випадку поширеними є 

ситуації, коли після здійснення замовлення і навіть сплати вартості, замовник 

фактично не скористався залом, наприклад, з причини запізнення на реєстрацію 

або взагалі через відмову від авіаперевезення. Для великих аеропортів це не є 

важливим, але для регіональних, невеличких аеропортів, де зали підвищеного 

комфорту працюють тільки у випадку наявності замовлення, відмова від цієї 

послуги, якщо її наслідком має стати повернення сплачених коштів 

передоплати, може тягти за собою збитки.  

Вважаємо, що для виключення цього ризику більш вірним є включення до 
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змісту договорів на аеропортове обслуговування права на користування залом 

підвищеного комфорту. Тобто при укладенні договору експлуатант аеропорту 

продає замовнику не окремі сервіси і навіть не їх сукупність, а саме право на 

користування. При такому підходу не є важливим, чи буде це право фактично 

реалізоване замовником або іншою особою, в інтересах якої діє замовник. 

Виконавець буде вважатись таким, що виконав свої договірні зобов’язання у 

випадку, якщо він забезпечив можливість користуватися залом підвищеного 

комфорту протягом певного часу.  

Висновки до розділу 2 

1. Між експлуатантом аеропорту та авіаперевізником виникають 

цивільно-правові відносини з аеропортового обслуговування. Договір, що 

лежить в основі цих правовідносин, є різновидом договору з надання послуг. 

Оскільки воля замовника не може бути спрямована на укладення договору на 

кожну окрему аеропортову послугу, аеропортові послуги являють собою певний 

безперервний процес, починаючи з підготовки до зльоту й завершуючи 

необхідними роботами після посадки повітряного судна.  

2. Об’єктом правовідносин з аеропортового обслуговування є система дій, 

спрямованих на забезпечення безпечної посадки і зльоту повітряного судна в 

аеропорту, його регламентного обслуговування та зберігання, а також, у разі 

необхідності, надання послуг пасажирам повітряного судна та вчинення 

необхідних операцій з багажем, вантажем і поштою.  

3. Сучасні українське та міжнародне законодавство визначають аеропорт як 

об’єкт, а не як суб’єкт права, а саме як комплекс споруд, призначених для 

приймання й відправлення повітряних суден та обслуговування повітряних 

перевезень. Для цих цілей він має аеродром, інші наземні споруди й необхідне 

обладнання.  

4. Правовий статус суб’єктів правовідносин з аеропортового 

обслуговування обумовлений ступенем обов’язковості їх участі в цих 
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правовідносинах. З огляду на це всі суб’єкти поділяються на обов’язкові та 

факультативні. Обов’язковими суб’єктами є експлуатанти аеропортів, якими 

можуть бути лише юридичні особи різної організаційно-правової форми, що 

діють на підставі сертифікату на право здійснення діяльності з наземного 

адміністрування в аеропорту. Факультативними є хендлінгові, кейтерінгові, 

клінінгові компанії, постачальники палива та ін. Перелік цих суб’єктів постійно 

збільшується одночасно з розвитком інфраструктури та сервісів аеропортів. 

5. Між обов’язковим і факультативним суб’єктами правовідносин з 

аеропортового обслуговування укладаються договори, які за своєю природою 

тяжіють до групи договорів про надання послуг у сфері функціонування 

пропускної системи та системи забезпечення авіаційної безпеки, користування 

ресурсами на території аеропорту та ін. Оскільки такого роду відносини не 

припускають здійснення контролю за діяльністю замовника з боку експлуатанта, 

який сам є виконавцем, більш прийнятним видом договорів для цього виду 

правовідносин, визнаних європейською та загальносвітовою практикою, є договір 

концесії.  

6. Особливістю правовідносин, що розглядаються, є те, що, по-перше, 

договір на аеропортове обслуговування є договором на користь третьої особи 

лише частково (в частині виконання обов’язків безпосередньо на користь 

пасажира). По-друге, договір на користь третьої особи укладається на підставі та 

на виконання договору авіаційного перевезення пасажирів, і ті послуги, що 

надаються аеропортом, є невід’ємною частиною договору на авіаційне 

перевезення.  

7. Надаючи перевізнику можливість залучити експлуатанта аеропорту або 

третіх осіб до виконання певних обов’язків, що входять до складу обов’язків з 

перевезення пасажирів авіаційним транспортом, закон тим не менш покладає всю 

відповідальність перед пасажиром за невиконання чи неналежне виконання цих 

обов’язків виключно на перевізника. В подальшому перевізник може стягувати з 

експлуатанта аеропорту або інших осіб у регресному порядку повністю або 

частково сплачені пасажиру суми компенсацій.  
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8. Правовідносини між пасажиром та експлуатантом аеропорту або 

іншими особами, які здійснюють підприємницьку діяльність на території 

аеропорту, можуть виникати опосередковано через авіаційного перевізника або 

безпосередньо на підставі договорів (як правило усних), укладених між 

пасажиром і зазначеними особами. Прикладами останніх є, зокрема, договори 

на обслуговування в кафе та ресторанах, розташованих в так званих «чистих 

зонах», договори купівлі-продажу в магазинах безмитної торгівлі, договори з 

обслуговування в залах підвищеного комфорту та ін. В усіх цих договорах 

однією із сторін є безпосередньо пасажир, але певні послуги на території 

аеропорту можуть надаватись і не пасажирам: запаковування багажу, надання 

інформації про виліт і приліт повітряних суден, користування послугами кафе 

(не в «чистій зоні»), паркування автомобілів.  

9. Існують дві групи обов’язків експлуатантів аеропортів: забезпечення 

прийняття й відправки повітряних суден; організація наземного обслуговування 

повітряних суден, пасажирів, екіпажів, багажу, вантажу та пошти. 

10. Права та обов’язки сторін у правовідносинах з аеропортового 

обслуговування можуть бути класифіковані за такими критеріями: а) залежно 

від того, чи входить обов’язок надати або забезпечити надання тієї чи іншої 

послуги до істотних умов договору, – на обов’язкові і факультативні; б) залежно 

від виду найближчої проміжної мети (всередині єдиного об’єкта цих 

правовідносин), на досягнення якої вони спрямовані, а саме: дії з 

представництва, управління та нагляду або координації договірних послуг 

перевізником з третьою стороною(ами); надання послуг пасажирам 

(відправлення, прибуття, перевезення, послуги залу очікування, харчування на 

території аеропорту та ін.); надання послуг у місці стоянки літаку (робота з 

багажем, супроводження, паркування, заходи безпеки, зовнішнє прибирання, 

внутрішнє прибирання, обслуговування туалетів, водопостачання, обладнання 

салону, завантаження продуктами харчування в місці стоянки та ін.); контролю 

за завантаженням, повідомлення та управління польотом; щодо послуг відносно 

вантажу та пошти; щодо допоміжних послуг (розміщення, автоматизовані 
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комп’ютерні системи, заправка/злив палива в місці стоянки, послуги 

громадського харчування, зв’язки та управління); безпеки; технічного 

обслуговування літака. 

11. Стягнення плати за наднормативну стоянку повітряного судна не є 

єдиним можливим наслідком залишення повітряного судна на території 

аеропорту після виконання відповідних технологічних операцій з його 

сервісного обслуговування. Альтернативними договірними видами оплати в цих 

випадках мають бути визнані плата за базування повітряних суден або плата 

збереження його схоронності, що стягуються, відповідно, на підставі договорів 

базування та забезпечення схоронності повітряних суден. 

12. При наданні аеропортових послуг виникають, змінюються та 

припиняються різні договірні правовідносини, кожна з яких має власну 

специфіку. Наприклад, послуга бортового харчування (кейтеринг) юридично 

надається пасажиру авіаційним перевізником, але не особисто, а шляхом 

залучення спеціальних організацій. При цьому предметом правовідносин є саме 

послуга з харчування, а не звичайний продаж продуктів харчування. Підставами 

для цього твердження є: а) тривалий характер відносин (як правило, послуги 

кейтерингу надаються на постійній основі); б) виготовлення продукції під 

конкретного замовника на підставі завчасно поданого замовлення; в) обов’язок 

виконавця доставити замовлення в точний час і місце, певної температури, з 

додаванням певного посуду, певним чином упакованим; г) обов’язки щодо 

забезпечення бортового харчування є невід’ємною частиною договору на 

аеропортове обслуговування, який є договором про надання послуг. 
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РОЗДІЛ 3 

ПРАВОВІ ПІДСТАВИ ВИНИКНЕННЯ, ЗМІНИ ТА ПРИПИНЕННЯ 

ЦИВІЛЬНО-ПРАВОВИХ ВІДНОСИН 

З АЕРОПОРТОВОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ 

3.1 Правові підстави виникнення цивільно-правових відносин з 

аеропортового обслуговування 

Правовідносини з аеропортового обслуговування, як і будь-які інші 

правові відносини, виникають, змінюються й припиняються не абстрактно, а за 

наявності певних підстав, які йменуються юридичними фактами. У загальній 

теорії права і цивілістиці сформовано досить усталене бачення стосовно 

визначення терміна «юридичний факт», його змісту, підстав систематизації 

юридичних фактів.  

Посилаючись на праці А. Манігк, М. Пленюк стверджує, що в науковий 

обіг поняття «юридичний факт» ввів відомий німецький юрист, представник 

історичної школи права Фрідріх Карл фон Савіньї. Саме він вперше дійшов 

висновку, що події, які спричиняють виникнення чи припинення правовідносин, 

слід називати юридичними фактами. В подальшому наукові дослідження з даної 

проблематики проходили в руслі формально-догматичної юриспруденції під 

впливом юридичного позитивізму. Початок розвитку теорії юридичних фактів 

пов’язаний з іменами Г. Дернбурга, Р. Зома, Г. Пухти, А. Тона та ін. [120, с. 123]. 

У радянський період дослідженням з цієї проблематики займались 

представники не лише цивілістики, а й загальної теорії права, зокрема М. Г. 

Александров, С. М. Братусь, О. С. Іоффе, С. Ф. Кечекьян, О. А. Красавчиков та 

ін. Не залишається поза увагою цей предмет досліджень і представників 

української правової науки, таких як А. Б. Гриняк, І. А. Дідковська, 

А. В. Коструба, Н. С. Кузнєцова, О. Д. Крупчан, В. В. Луць, В. Л. Яроцький та 
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ін.  

Навіть з самого терміна «юридичний факт» випливає, що під ним має 

розумітися певне явище матеріального світу, що існує об’єктивно, незалежно 

від свідомості тієї чи іншої людини. Отже, факт – це явище реальної дійсності. 

Юридичні факти завжди виникають й існують у певній точці простору і часу, 

завжди можна виявити й описати безпосередню причину (або послідовну 

сукупність причин) їх виникнення. Саме тому в теорії права не набула 

поширення теорія суб’єктивно-психологічного тлумачення сутності та змісту 

юридичних фактів, запропонована Л. І. Петражицьким, який стверджував, що 

важливий і має вирішальне значення в правовому житті не сам факт укладання 

договору, а віра сторін в існування такого факту [118, с. 458–459].  

Сьогодні в юридичній літературі сформовано точку зору, що під 

юридичними фактами слід розуміти соціальні обставини (події, дії), які 

викликають відповідно до норм права настання певних правових наслідків – 

виникнення, зміну або припинення правових відносин [113, с. 191].  

При цьому життєві факти самі по собі не мають іманентної властивості бути 

чи не бути юридичними фактами. Вони стають юридичними фактами тільки тоді, 

коли їм таке значення надається нормами права. Факти одного і того ж виду 

можуть бути або не бути юридичними фактами в залежності від того, як вони 

розцінюються зведеною в закон волею [3, с. 163]. Отже, серед фактів реальної 

дійсності юридичними фактами є лише ті, з якими норми права пов’язують 

виникнення, зміну або припинення цивільних правовідносин [229, с. 107].  

Втім ст. 11 ЦК України визнає, що норми права самі по собі можуть 

виступати й окремим, самостійним юридичним фактом. У реальному житті таких 

випадків не так багато, але вони існують. Наприклад, у випадку проголошення на 

підставі закону націоналізації певного майна право держави на таке майно може 

виникати з моменту набуття чинності відповідними нормами законів. У 

більшості ж випадків норми права виступають хоча й необхідною, але не єдиною 

підставою виникнення, зміни або припинення цивільних прав та/чи обов’язків. 

На це звертали увагу цивілісти ще ХIХ ст. Наприклад, В. І. Синайський писав, 
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що юридичні наслідки настають звичайно не в силу одиничних юридичних 

фактів, а внаслідок їх цілої сукупності – юридичного складу правовідносин [194, 

с. 80]. 

Із плином часу теорія юридичного складу отримала подальший розвиток і 

глибоке наукове обґрунтування. Зокрема, сьогодні розрізняють два види 

юридичних складів, відповідно до того, яким чином пов’язані між собою 

юридичні факти, що до них входять: а) склад із незалежним накопиченням 

елементів; б) склад із послідовним накопиченням елементів. 

У першому випадку юридичні факти, які входять до юридичного складу, 

можуть виникати незалежно один від одного у будь-якій послідовності, а після 

появи останнього з необхідної сукупності фактів юридичний склад стає 

завершеним. У другому випадку певний порядок появи кожного з елементів 

складу є чітко визначеним [229, с. 110–111].  

Також у науковій літературі виокремлюється такий вид юридичного 

складу, як альтернативний, коли існує низка юридичних фактів, кожен з яких 

може стати підставою настання різних юридичних наслідків (виникнення, зміни 

чи припинення правовідношення).  

Натомість цей вид юридичного складу виглядає дещо спірним. Дійсно, 

іноді в законодавстві та договорах зустрічаються посилання на те, що певні 

правові наслідки мають виникати після настання однієї з певних завчасно 

визначених обставин, що відбудеться раніше. Так, договір оренди може 

припинитися, якщо до спливу строку його дії право власності на об’єкт оренди 

перейде до іншої особи. Але, як вбачається, у даному випадку йдеться скоріше 

про два різних юридичних склади, а не про один альтернативний.  

Викликає також сумніви доцільність окремого виділення в особливу 

категорію юридичних фактів тих з них, що мають складну структуру (складні 

юридичні факти). Як приклади називають спричинення шкоди, яке, в свою 

чергу, складається з сукупності таких елементів: а) протиправна поведінка; 

б) шкода; в) причинний зв’язок між протиправною поведінкою та заподіянням 

шкоди; г) вина особи, яка заподіяла шкоду. Ці елементи, як стверджується, є не 
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окремими юридичними фактами, а ознаками єдиного складного юридичного 

факту – факту заподіяння шкоди потерпілому [229, с. 111].  

Втім слід визнати, що вина особи взагалі не є об’єктивним явищем 

реальної дійсності і тому не може розглядатись ані як окремий юридичний факт, 

ані як складова частина такого. Що ж стосується перших двох з перелічених 

елементів, то оскільки вони можуть об’єктивно існувати незалежно один від 

одного, то кожний з них є окремим юридичним фактом, а всі разом вони 

становлять класичний юридичний склад із послідовним накопиченням елементів.  

В теорії права є різні класифікації юридичних фактів, проте серед 

найбільш значущих і таких, що визнаються більшістю вчених, лише чотири: 

1) наслідки, до яких приводить юридичний факт (правовстановлюючі, 

правозмінюючі та правоприпиняючі); 2) форма юридичних фактів (позитивна і 

негативна); 3) характер дії юридичного факту (факти обмеженої одноразової дії 

й факти-стани); 4) характер зв’язку факту з індивідуальною волею осіб 

(юридичні події і юридичні дії) [248, с. 232].  

Юридичні факти-події класифікують на: 

– абсолютні, виникнення і розвиток яких не пов’язані з вольовою 

діяльністю суб’єктів права (наприклад, природні явища);  

– відносні, що виникають внаслідок вольових дій суб’єктів права, але 

потім розвиваються і незалежно від волі (наприклад, заподіяння шкоди 

природному середовищу сміттям та відходами, поміщеним поза спеціально 

обладнаними місцями).  

Юридичні факти-події класифікуються також:  

– залежно від повторюваності – на унікальні й повторювані (періодичні);  

– за тривалістю – на секундарні й процеси;  

– за характером наслідків, що настали, – на події зворотні й незворотні та ін. 

Спираючись на теорію юридичних фактів, варто означити підстави 

виникнення правовідносин з аеропортового обслуговування, які складаються з 

різноманітних дій учасників цих правовідносин. З одного боку, начебто є 

аргументи для твердження, що підставою цих правовідносин є договір з надання 
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відповідних послуг, тобто юридичний факт-дія, якою є двосторонній правочин. 

Однак такий висновок є передчасним, якщо вдатися до поглибленого аналізу тих 

складових правовідносин із аеропортового обслуговування, без яких останнє 

неможливо внаслідок приписів законодавства.  

На нашу думку, такий аналіз необхідно почати з комплексу обов’язків 

учасників правовідносин з аеропортового обслуговування, спираючись на які, 

рухатися в зворотному напрямку – з’ясовувати підстави виникнення цих 

обов’язків як елемента змісту правовідносин. Адже змістом правовідносин є 

суб’єктивні права та обов’язки їх учасників. 

Слід також зробити застереження, що аеропортове обслуговування та 

відповідні пойменовані послуги – поняття комплексне, до складу якого входять 

численні дії, що визначаються законом і договорами, необхідні та достатні для 

досягнення певної мети. Останньою є безпечне, комфортне, зручне 

обслуговування в процесі підготовки польотів, їх здійснення та завершення. 

Серед цих обов’язків не лише ті, про які учасники правовідносин 

домовляються, але чимало тих, які визначає такими закон. 

Системний аналіз норм законодавства України дозволяє стверджувати про 

можливість об’єднання всіх обов’язків експлуатантів аеропортів у такі групи: 1) 

обов’язки, спрямовані на забезпечення зльоту, посадки повітряних суден, а також 

організації заходів безпеки польотів, авіаційної безпеки; 2) обов’язки з організації 

наземного обслуговування повітряних суден і пасажирів; 3) обов’язки з організації 

і проведення пошукових, аварійно-рятувальних, протипожежних робіт при 

настанні аварійних чи надзвичайних подій з повітряними суднами на території 

аеропорту, в районі відповідальності аеродрому.  

Якщо перші дві групи обов’язків цілком очевидно виникають на підставі 

договорів на аеропортове обслуговування, то підстави виникнення третьої 

групи правовідносин потребують додаткового осмислення.  

Сучасна практика укладання договорів на аеропортове обслуговування 

дійсно передбачає необхідність включати до їх змісту обов’язок експлуатанта 

аеропорту забезпечити належну готовність його профільних спеціальних служб 
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для можливості оперативного реагування на всі позаштатні ситуації, що можуть 

трапитись із повітряними суднами, на обслуговування яких укладений договір. 

Проте, на нашу думку, сама по собі ця обставина не може бути аргументом на 

користь «договірного» характеру відповідних правовідносин. Навпаки, можна 

навести декілька серйозних аргументів, що спростовують дану тезу.  

По-перше, експлуатант аеропорту несе обов’язок забезпечувати 

організацію і проведення пошукових, аварійно-рятувальних і протипожежних 

робіт у разі аварійних чи надзвичайних подій з повітряними суднами не тільки 

щодо суден, стосовно яких їх експлуатантами були укладені договори на 

аеропортове обслуговування, але і щодо будь-яких інших повітряних суден, що 

при настанні перелічених подій знаходились на території аеропорту та/чи в 

районі відповідальності аеродрому. Це підтверджується, зокрема, нормативним 

тлумаченням терміна «район відповідальності аеродрому за проведення 

пошукових та аварійно-рятувальних робіт», що міститься в п. 1.3 Правил 

аварійно-рятувального та протипожежного забезпечення польотів у цивільній 

авіації України [150]. Під цим терміном розуміється місцевість і повітряний 

простір над нею, у межах яких експлуатант аеродрому забезпечує організацію 

та проведення пошуку і аварійно-рятувальних робіт.  

Район відповідальності аеродрому за проведення пошукових та аварійно-

рятувальних робіт, як правило, має форму кола з центром у контрольній точці 

аеродрому та радіусом до десяти кілометрів і визначається інструкцією з 

виконання польотів (використання повітряного простору) в районі аеродрому. 

За змістом наведеного визначення, межі відповідальності експлуатанта 

аеропорту визначаються виключно за територіальною ознакою і не залежать від 

наявності чи відсутності договірних зв’язків. 

По-друге, зміст цих правовідносин не може регулюватися умовами 

договору, а визначається виключно нормами законодавства. Це випливає з 

імперативних норм ПК України, якими:  

а) конкретизований суб’єкт виконання вказаних обов’язків – служби 

аварійно-рятувального та протипожежного забезпечення польотів підприємств 
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цивільної авіації України; 

б) встановлено, що зазначені служби повинні знаходитися під 

адміністративним контролем управління аеропорту (аеродрому) цивільної 

авіації України;  

в) на вказані підрозділи покладений обов’язок забезпечити організацію, 

оснащеність, укомплектованість, навчання персоналу та виконання службою 

функцій за призначенням;  

г) прямо визначено, що служби аварійно-рятувального та 

протипожежного забезпечення польотів провадять свою діяльність у порядку, 

встановленому законодавством, зокрема Авіаційними правилами України. 

Правила аварійно-рятувального та протипожежного забезпечення польотів у 

цивільній авіації України у свою чергу визначають, що регулювання цих 

правовідносин здійснюються Державною авіаційною службою України.  

Більше того, саме імперативними нормами Авіаційних правил України 

визначено перелік обов’язків, покладених на експлуатанта аеропорту в межах 

правовідносин з аварійно-рятувального, протипожежного забезпечення 

польотів, а саме:  

а) підготовка відповідальних посадових осіб;  

б) планування заходів для гасіння пожеж;  

в) планування заходів для виконання пошуку та аварійно-рятувальних 

робіт;  

г) організація чергування аварійно-рятувальних команд, засобів та органів 

управління ними;  

д) організація зв’язку, сповіщення про лихо з повітряним судном;  

е) організація та виконання пошуку;  

є) організація та виконання аварійно-рятувальних робіт і гасіння пожеж;  

ж) організація технічного оснащення наземних аварійно-рятувальних 

команд сучасними засобами рятування;  

з) організація технічного оснащення пожежно-рятувального підрозділу 

сучасною пожежно-рятувальною технікою, вогнегасними речовинами, 
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спеціальним аварійно-рятувальним спорядженням;  

і) проведення спеціальної підготовки особового складу аварійно-

рятувальної команди та органів управління. 

Також в Авіаційних правилах міститься перелік обов’язків, що входять 

до пошуково-рятувального забезпечення польотів повітряних суден цивільної 

авіації: 

а) підготовка відповідальних посадових осіб для організації пошуково-

рятувального забезпечення польотів і керівництва ним;  

б) планування заходів для виконання пошуково-рятувальних робіт;  

в) організація сповіщення про лихо з повітряним судном;  

г) проведення спеціальної підготовки екіпажів пошуково-рятувальних 

повітряних суден;  

д) спеціальна підготовка підрозділу аварійно-рятувальної команди;  

е) організація спеціальної підготовки екіпажів щодо дій в аварійній 

ситуації на борту повітряного судна та виживання екіпажу і пасажирів;  

є) організація технічного оснащення пошуково-рятувальних повітряних 

суден сучасними засобами пошуку та рятування; 

ж) організація оснащення і утримання в належному стані повітряного 

судна бортовими аварійно-рятувальними засобами та контроль їх готовності;  

з) організація проведення інструктажу пасажирів щодо дій в аварійній 

ситуації на борту повітряного судна. 

Щодо кожного з перелічених обов’язків існують нормативно врегульовані й 

обов’язкові до виконання детальні інструкції, роз’яснення, схеми та алгоритми дій. 

Розроблені й діють нормативи забезпечення аеродромів цивільної авіації 

пожежними автомобілями і вогнегасними речовинами, нормативи чисельності 

аварійно-рятувальних команд авіапідприємств цивільної авіації України перелік 

основного аварійно-рятувального спорядження для проведення пошуку та аварійно-

рятувальних робіт схема сповіщення в аеропорту (на аеродромі) схема сповіщення 

експлуатанта повітряного судна на випадок авіаційної події, звіт про проведення 

аварійно-рятувальних робіт, вимоги до навчально-тренувального полігона.  
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На нашу думку, нормативне регулювання цих відносин є виправданим і 

доцільним з урахуванням ступеня їх суспільної важливості.  

По-третє, правовідносини, що аналізуються, виникають поза волею їх 

суб’єктів.  

Цивільний договір – це завжди передусім вільне волевиявлення до вступу 

в певні правовідносини. Під дво- чи багатостороннім правочином розуміється 

погоджена дію двох або більше сторін (ст. 202 ЦК України). Однією із суттєвих 

обов’язкових вимог, додержання яких необхідне для чинності правочину, є те, 

що волевиявлення учасника правочину має бути вільним і відповідати його 

внутрішній волі (ст. 203 ЦК України).  

Особливістю зазначених правовідносин є їх виникнення взагалі без будь-

якого волевиявлення, яке у багатьох випадках зробити неможливо суто фізично. 

Управненою стороною в цих відносинах виступають пасажири повітряного 

судна, експлуатант повітряного судна, власники вантажу, що перевозиться 

повітряним судном. Тому вочевидь буде помилковим вимагати від цих осіб 

волевиявлення на вступ до правовідносин у випадку настання пожежі, а тим 

більше авіакатастрофи.  

Іншою, зобов’язаною стороною, є експлуатант аеропорту/аеродрому. За 

змістом норм Повітряного кодексу України, інших нормативних актів, від цієї 

сторони також не вимагається вільне волевиявлення як підстави для вступу до 

правовідносин. Навпаки, експлуатанти аеропорту та аеродрому позбавлені 

права самостійно вирішувати, вступати їм до правовідносин, чи ні. Вони прямо 

зобов’язані брати в них участь на підставі імперативної норми закону.  

По-четверте, аналізовані правовідносини не є підприємницькими, оскільки 

не передбачають отримання експлуатантом аеропорту чи аеродрому прибутку від 

виконання відповідних обов’язків. Чинним законодавством передбачений лише 

механізм компенсації витрат, понесених при виконанні нормативно встановлених 

обов’язків, і лише експлуатантам повітряних суден. У тому числі українське 

законодавство визначає, що відшкодування експлуатантам повітряних суден 

витрат за послуги, що надаються згідно з їх основною діяльністю, авіаційні сили і 
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засоби яких залучаються до несення чергування і проведення авіаційних робіт з 

пошуку і рятування, здійснюється на підставі укладених договорів за рахунок 

коштів державного бюджету та інших джерел, не заборонених законодавством, 

відповідно до кошторису витрат. Останній включає до себе: проведення авіаційних 

робіт з пошуку і рятування; виконання польотів для підтримання необхідного 

рівня підготовки чергових екіпажів пошуково-рятувальних повітряних суден, 

участі у навчаннях (тренуваннях) з пошуку і рятування, перебазування до місць 

чергування (проведення авіаційних робіт з пошуку і рятування) та повернення до 

місць постійної дислокації, контролю готовності чергових сил; забезпечення 

підготовки пошуково-рятувальних повітряних суден до чергування та виконання 

польотів для проведення авіаційних робіт з пошуку і рятування; аеропортові збори 

(за винятком польотів повітряних суден державної авіації, що здійснюються з 

аеродромів постійної дислокації); усі види страхування та ін.  

Відшкодування витрат експлуатантам авіаційної техніки, авіаційні сили і 

засоби нарощування яких залучаються до проведення робіт з пошуку і 

рятування, здійснюється залежно від рівня надзвичайної ситуації. Перелічені 

види витрат, що підлягають компенсації, затверджені Постановою Кабінету 

Міністрів України «Про заходи щодо вдосконалення організації та проведення 

авіаційних робіт з пошуку і рятування [157], яка містить суто імперативні 

норми. При цьому не передбачається можливості отримання доходу від 

вчинення дій, що входять до змісту правовідносин.  

Підсумовуючи викладене, слід констатувати, що правовідносини стосовно 

організації та проведення аварійно-рятувальних, протипожежних і пошукових 

робіт не є договірними й не виникають на підставі договору на аеропортове 

обслуговування. При більш детальному їх дослідженні стає очевидним, що в 

даному випадку існують дві окремі групи правовідносин: а) щодо організації та 

проведення підготовки до можливості настання певних фактів-подій; 

б) правовідносини щодо організації і проведення реагування на факти-події. 

Обидві групи правовідносин виникають на підставі юридичних складів з 

послідовним накопиченням елементів. Перша – на підставі норм закону і 
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юридичних фактів – дій зацікавленої особи, яка бажає отримати статус 

експлуатанта аеропорту і подає заяву на отримання відповідного сертифікату. 

Друга – на підставі норм закону, юридичного факту отримання статусу 

експлуатанта аеропорту (подія) та юридичного факту наявності аварії (подія). 

Цікавою є гіпотеза про можливість віднесення вказаних недоговірних 

відносин до так званих «квазі-договорів», корень яких одні автори виводять з 

німецького «reallasten» [108, с. 28], а інші – з римського «possessio» [81, с. 128]. 

Під квазідоговором розуміють відносини, в яких цей вид зобов’язань подібний 

зобов’язанням за договором, але виникають вони не з договору, а з інших фактів 

[224, с. 67], з якими законодавство та звичаї або правосвідомість суддів 

пов’язують виникнення цих зобов’язань [244]. Як правило, суть таких відносин 

полягає у встановленні певних обтяжень активного чи пасивного типу. Останні 

покладають на власника майна обов’язок визнавати і дотримуватись прав інших 

осіб на це майно.  

Прикладом пасивних реаластів є земельний сервітут. Обтяження 

активного типу надають уповноваженій особі право вимагати від власника 

майна вчинення дій на свою користь, або на користь інших осіб.  

Реаласти, особливо активного типу, важко відмежовувати від договірних 

зобов’язань. Втім, відмінність між ними є і полягає вона в тому, що 

невід’ємною властивістю реаластів є те, що вони завжди слідують за річчю, і 

тому встановлені ними обтяження не припиняються при переході права 

власності на певний об’єкт до іншої особи.  

Ця властивість не притаманна досліджуваним правовідносинам, оскільки, 

як зазначалось, вони виникають не з юридичного факту володіння річчю, а з 

сукупності інших юридичних фактів. Зміна власника речі (єдиного майнового 

комплексу аеропорту чи аеродрому) не призводить автоматично до виникнення 

у нового власника зобов’язань із організації і проведення аварійно-рятувальних, 

протипожежних та пошукових робіт.  

Все це свідчить про те, що цивільно-правовий договір є не єдиною 

правовою підставою виникнення цивільних правовідносин щодо аеропортового 
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обслуговування. При цьому процедура укладення такого виду договорів є 

складною і потребує додаткового дослідження. 

ЦК України містить такі загальні правила стосовно укладення договору. 

По-перше, договір є укладеним, якщо сторони досягли згоди з усіх істотних 

умов договору. По-друге, ця згода має бути досягнута в належній формі (ст. 

638). По-третє, загальна процедура укладення договорів передбачає надання 

пропозиції щодо укладення договору і отримання відповіді про прийняття 

пропозиції (ст. 640). При цьому в окремих випадках способом укладення 

договору також визнається поведінка сторін, що засвідчує їхню волю до 

настання відповідних правових наслідків, а також мовчання сторін (ст. 205). По-

четверте, для деяких видів договорів окрім прийняття пропозиції про укладення 

договору вимагається також додатково передання майна або вчинення іншої дії 

(ст. 640).  

Спираючись на наведені вище міркування стосовно сторін договору на 

аеропортове обслуговування і приблизний перелік його істотних умов, 

продовжимо дослідження цього договору з позицій його укладення та форми.  

Чинним законодавством України передбачаються лише дві форми 

договору: усна та письмова (в тому числі електронна) (ст. 205 ЦК України). За 

загальним правилом, договір може бути укладений у будь-якій формі, якщо 

вимоги щодо форми договору не встановлені законом. Якщо сторони 

домовилися укласти договір у певній формі, він вважається укладеним з 

моменту надання йому цієї форми, навіть якщо законом ця форма для даного 

виду договорів не вимагалася. В тому числі, якщо сторони домовилися укласти 

договір за допомогою інформаційно-телекомунікаційних систем, він вважається 

укладеним у письмовій формі (ст. 639 ЦК України)]. 

Стосовно договорів на аеропортове обслуговування, Повітряний кодекс 

України прямо не передбачає форму їх укладення, але, виходячи із загальних 

вимог цивільного законодавства (ст. 208 ЦК України), такі договори мають 

укладатись в письмовій формі. Їх зміст має бути зафіксований в одному або 

кількох документах (у тому числі електронних), у листах, телеграмах, якими 
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обмінялися сторони, та/або за допомогою телетайпного, електронного або 

іншого технічного засобу зв’язку (ст. 207 ЦК України). 

Стосовно способу укладення договору на аеропортове обслуговування 

слід зазначити, що цивільне законодавство України містить усталену систему 

норм, що регулюють загальний порядок подання пропозиції про укладення 

договору. Зокрема, гарантовано право кожної із сторін майбутнього договору 

робити пропозицію укласти договір (оферту) і право відкликати пропозицію до 

отримання її адресатом і заборону відкликання після такого отримання 

протягом строку для відповіді, якщо інше не вказане у пропозиції або не 

випливає з її суті чи обставин, за яких вона була зроблена; встановлена вимога 

включати до пропозиції істотні умови договору і виражати намір особи, яка її 

зробила, вважати себе зобов’язаною у разі її прийняття; передбачений принцип 

адресності пропозиції – вона має бути адресована конкретній особі або групі 

осіб, або таку пропозицію визнають рекламою, а відтак – лише запрошенням 

робити пропозиції укласти договір (ст. 641 ЦК України). 

Також є норми, що регулюють загальний порядок прийняття пропозиції 

про укладення договору, в тому числі це стосується: вимоги про відповідь 

особи, якій адресована пропозиція укласти договір, про її прийняття (акцепт), 

яка повинна бути повною і безумовною; можливості визнати прийняттям 

пропозиції конкретні дії особи, яка одержала пропозицію укласти договір, 

вчинені у межах строку для відповіді відповідно до вказаних у пропозиції умов 

договору; права особи, яка прийняла пропозицію, відкликати свою відповідь 

про її прийняття до моменту або в момент одержання відповіді про прийняття 

пропозиції та ін. (ст. 642 ЦК України). 

Із наведених загальних правил існують і виключення, обумовлені, як 

правило, специфікою механізму правового регулювання відповідних видів 

договорів. Наприклад, як зазначає Ю. В. Романець [180], в юридичній науці 

велике значення завжди надавалось класифікації договорів за ознаками, що 

характеризують зовнішню сторону правового регулювання, зокрема, договори 

реальні та консенсуальні. Втім справедливо зазначається, що така класифікація 
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здатна вирішувати лише окремі питання, пов’язані з відмежуванням одним 

зобов’язань від інших за довільно обраними ознаками, і не складають єдину 

систему зобов’язань, що можна використати при систематизації законодавства і 

для вирішення нормотворчих та інших завдань [42, с. 465]. Для укладення 

реального договору, окрім направлення та прийняття пропозиції, необхідні 

також передання майна або вчинення іншої дії. 

Суттєвим для цілей нашого дослідження є розуміння, що передання 

відповідного майна або вчинення певної дії є частиною юридичного складу 

укладення договору, а не юридичного складу виникнення правовідносин. Тобто 

навіть правовідносини на підставі реальних договорів виникають саме з одного 

юридичного факту – укладення такого договору.  

Слід зазначити, що цивільне право знає випадки існування договорів, 

умовою визнання укладеними яких є вчинення дій та/або настання подій, що 

регулюються нормами інших галузей права. Наприклад, укладення договору 

купівлі-продажу зброї можливо тільки після отримання покупцем дозволу на 

володіння нею, що видається за правилами, врегульованими адміністративним 

законодавством.  

З цієї точки зору договір на аеропортове обслуговування має унікальний, 

притаманний тільки йому юридичний склад, з настанням якого пов’язане 

визнання договору укладеним. Однією з особливостей цього юридичного 

складу є те, що юридичні факти, які входять до нього, регулюються нормами не 

лише цивільного, а й господарського та адміністративного права. 

Насамперед слід зазначити, що процедура укладення договорів на 

аеропортове обслуговування суттєво різниться залежно від того, яке саме 

повітряне перевезення до/з аеропорту планує здійснювати авіаційний 

перевізник: регулярне, нерегулярне (чартерне), разове.  

Для виконання регулярного перевезення на повітряному судні цивільної 

авіації його експлуатант має отримати такі документи дозвільного характеру: 

а) документ на право експлуатації повітряної лінії; б) слот аеропорту; в) слот 

органу керування повітряним рухом, г) дозвіл на виліт/приліт з/до аеропортів 
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України. Всі ці документи фіксують юридичні факти, необхідні для здійснення 

діяльності експлуатантом аеропорту, які регулюються нормами не цивільного, а 

інших галузей права. 

Документ про право на експлуатацію повітряної лінії має бути у 

встановленій формі; він засвідчує право вказаного в ньому авіаперевізника 

здійснювати повітряні перевезення в обсягах і відповідно до умов, які зазначені в 

цьому документі. Це право не може бути передано авіаперевізником іншому 

авіаперевізнику.  

Право на експлуатацію повітряної лінії надається щодо певних 

повітряних ліній для виконання: 

а) регулярних повітряних перевезень в межах України;  

б) регулярних міжнародних повітряних перевезень з/до України;  

в) чартерних міжнародних повітряних перевезень з/до України або в 

межах України, що становлять систематичну серію – не менше одного рейсу на 

тиждень або не менше трьох рейсів на місяць;  

г) авіаційних перевезень в інших державах.  

Обов’язковими умовами надання документа про право на експлуатацію 

повітряної лінії є наявність у авіаперевізника сертифіката експлуатанта та/або 

ліцензії (у випадках, передбачених законодавством) [145]. 

Правила сертифікації аеропортів [138] зобов’язують керівників аеропортів, 

авіакомпаній та суб’єктів комерційного обслуговування в аеропортах під час 

укладання договорів на аеропортове обслуговування передбачати необхідність 

обов’язкового проходження процедури сертифікації (ст. 3).  

Сертифікат експлуатанта – це є юридичний документ, який видається 

згідно з Правилами сертифікації аеропортів [153] і свідчить про те, що 

експлуатант відповідає вимогам Повітряного кодексу України, Правил та 

рекомендаціям Міжнародної організації цивільної авіації. Сертифікат 

експлуатанта видається Державіаслужбою України за чітко визначеним 

алгоритмом дій. 

Відповідно до ст. 7 Закону України «Про ліцензування видів господарської 
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діяльності» [160], перевезення пасажирів, небезпечних вантажів, небезпечних 

відходів повітряним транспортом підлягають ліцензуванню. Для отримання 

ліцензії, відповідно до вимог Ліцензійних умов провадження господарської 

діяльності з перевезення пасажирів, небезпечних вантажів та небезпечних 

відходів повітряним транспортом [93] заявник повинен довести, що він 

відповідає таким вимогам: 1) має чинний сертифікат експлуатанта та мати у 

своєму розпорядженні хоча б одне повітряне судно на праві власності або за 

лізингом (крім лізингу з екіпажем); 2) основною діяльністю заявника має бути 

здійснення повітряних перевезень окремо чи у поєднанні з будь-якою іншою 

комерційною експлуатацією повітряного судна та технічним обслуговуванням 

повітряних суден; 3) види польотів (пасажирські, вантажні), місце провадження 

діяльності (райони польотів: у межах України та/або міжнародні польоти) та 

матеріально-технічна база (засоби провадження – повітряні судна), зазначені в 

експлуатаційних специфікаціях, які є невід’ємною частиною сертифіката 

експлуатанта, повинні відповідати заявленому виду господарської діяльності з 

перевезення пасажирів, небезпечних вантажів та небезпечних відходів 

повітряним транспортом; 4) більш як 50 відсотками статутного капіталу (пакета 

акцій) заявника мають володіти держава Україна, юридичні особи України та/або 

фізичні особи – резиденти України, якщо інше не передбачено міжнародними 

договорами України; 5) авіаційний персонал заявника повинен відповідати 

кваліфікаційним вимогам за професійною ознакою, станом здоров’я та мати 

належним чином оформлені свідоцтва згідно з авіаційними правилами України; 

6) заявник повинен оформлювати трудові відносини з найманими працівниками 

шляхом укладення трудових договорів відповідно до Кодексу законів про працю 

України (ст. 9). 

Під слотом аеропорту (часовим інтервалом) розуміється визначений день 

і час (звичайно в інтервалі 15 чи 30 хв.) прильоту повітряного судна в аеропорт 

чи вильоту з аеропорту. Під слотом органу керування повітряним рухом – час 

зльоту чи посадки повітряного судна, призначений відповідним органом 

обслуговування повітряного руху для оптимального використання наявної 
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пропускної спроможності в пунктах на маршруті польоту чи в аеропорту 

призначення шляхом установлення порядку організації повітряного руху з 

метою ефективного регулювання його потоками.  

Слоти надаються з урахуванням пропускної спроможності аеропорту, яка 

визначається за такими критеріями: пропускна спроможність злітно-посадкових 

смуг; пропускна спроможність перонів за типами повітряних суден, які 

можливо розмістити на перонах одночасно; пропускна спроможність 

пасажирських терміналів: кількість стійок реєстрації пасажирів і багажу; 

кількість виходів на посадку; загальна площа термінала з розрахунку на одного 

пасажира. Ці вимоги прописані в нормах Правил виділення часових інтервалів 

на приліт і виліт рейсів у міжнародних аеропортах України [151].  

Надання авіакомпанії переважного права на виконання посадки у 

відповідному аеропорту не означає надання їй права на отримання слоту, а 

виділення авіакомпанії слоту не дає їй переважного права на виконання 

посадки. Проект сезонного розкладу для конкретного аеропорту повинен бути 

сформований за двадцять сім днів до другої суботи червня і за двадцять сім днів 

до другої суботи листопада.  

Тобто слот аеропорту є однією з найважливіших умов здійснення ним 

своєї діяльності, але по суті він не являє собою юридичну категорію. Тим не 

менш від слоту аеропорту залежить надання ним інших послуг, їх тривалість, 

різноманітність, затребуваність, необхідність. З іншого боку, слот аеропорту 

береться до уваги й у випадках вимоги про притягнення експлуатанта аеропорту 

до відповідальності за позовами про відшкодування шкоди. Слот аеропорту в 

цих випадках може слугувати критерієм для визначення наявності або 

відсутності умов для такої відповідальності. 

Процедура отримання слоту аеропорту дещо схожа з процедурою укладення 

цивільного договору. Авіакомпанії, що виконують (планують виконання) регулярні 

або чартерні рейси, повинні направити до аеропорту телеграму встановленого 

формату. У разі відсутності заперечень слот у триденний термін надається 

авіакомпанії і включається в проект сезонного розкладу. У разі наявності 
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заперечень аеропорт повинен у триденний термін запропонувати авіакомпанії 

новий слот. При підтвердженні його з боку авіакомпанії слот включається в проект 

сезонного розкладу. У разі не підтвердження з боку авіакомпанії запропонований 

слот анулюється у триденний термін.  

Проект сформованого сезонного розкладу для кожного аеропорту 

розглядається на конференції Міжнародної асоціації повітряного транспорту з 

координації розкладів. Не пізніше як за 30 діб до початку нового сезону 

Міжнародна асоціація повітряного транспорту формулює сезонний розклад 

авіакомпаній який, розглядається та у разі відсутності заперечень погоджується 

Укравіатрансом. 

Майже всі наведені вище вимоги, передбачені публічним законодавством, є 

необхідними для укладення договору на аеропортове обслуговування та 

передують йому. За своєю правовою природою всі ці дії слід віднести до таких 

юридичних фактів, як акти органів державної влади або, як їх називають на 

практиці, адміністративні акти. Кожен із них втілений у документ, що послугувало 

підставою їх вважати адміністративними документами. 

Як вбачається з наведеного вище переліку, ще до укладення договору на 

аеропортове обслуговування сторона-замовник має уже отримати значну 

кількість адміністративних документів, що надають їй право на укладення 

такого договору. Але на цьому особливості процедури укладення даного виду 

договорів не закінчуються.  

Наразі існує три основних способи укладення договору на аеропортове 

обслуговування. Перший  ̶ укладення двостороннього правочину між 

авіакомпанією та експлуатантом аеропорту. Другий – розроблення експлуатантом 

аеропорту публічного договору [51; 191] на аеропортове обслуговування з 

оприлюдненням його на сайті компанії-експлуатанта аеропорту, підписання 

окремих додатків до публічного договору з посиланням на його умови. Третій – 

підписання окремих додатків до Стандартного договору про наземне 

обслуговування, опублікованого Міжнародною асоціацією повітряного транспорту 

(ІАТА) у 2008 р. з посиланням на текст зазначеного Стандартного договору.  
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Перший спосіб укладення договору є класичним і відповідає загальним 

правилам і принципам укладення всіх цивільних договорів. Його суттєвою 

очевидною перевагою насамперед є можливість сторін, керуючись загально 

принципом свободи договору, самостійно, на власний розсуд, врегулювати всі 

суттєві умови майбутньої співпраці. Сторони можуть детально обговорити 

кожний обов’язок і в результаті створити правову конструкцію, що максимально 

задовольняє їх права та законні інтереси.  

Особливо це важливо для аеропортів, що тільки розвиваються і виходять 

на нові ринки, оскільки в цьому випадку вони можуть запропонувати 

авіакомпаніям найбільш лояльні умови співпраці в порівнянні з іншими 

аеропортами, за рахунок чого отримати конкурентну перевагу.  

Між тим зазначені переваги одночасно створюють і суттєві недоліки. 

Перш за все, на відміну від договорів, які містять невеликий обсяг взаємних 

прав та обов’язків, договори на аеропортове обслуговування є значними за 

змістом. Детальне обговорення їх умов неминуче призводить до затягування 

процесу переговорів. Використовується й попередній договір для того, аби 

домовлятися спочатку в принципі про те, що сторони прагнуть вступити до 

правовідносин, а згодом, після детального узгодження всіх умов, 

укладатиметься основний договір [79; 115]. Тому початок реальної співпраці і, 

відповідно, початок отримання доходу від діяльності відкладається у часі, і 

тому сторони ще до початку виконання договору вже несуть економічні збитки 

у вигляді неотриманого доходу.  

Крім того, оскільки експлуатант аеропорту, про що вказувалося вище, є 

суб’єктом природних монополій, то укладення різних за змістом договорів з 

авіаперевізниками не може не викликати прискіпливого інтересу з боку органів, 

що здійснюють нагляд за дотриманням умов антимонопольного законодавства. 

Тому в даному випадку проведення перевірок і застосування санкцій цілком 

ймовірно. Для експлуатанта аеропорту це є правовим ризиком, що може 

нівелювати всі можливі переваги від даного способу укладення договору.  

Другий спосіб укладення договорів на аеропортове обслуговування 
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частково зменшує зазначені негативні наслідки й одночасно зберігає переваги 

першого способу. Приєднання до розробленого експлуатантом аеропорту 

стандартного договору, умови якого опубліковуються на сайті компанії й 

поширюються на всіх авіаперевізників, з наступним підписанням Додатку «В» 

до такого договору, істотно зменшує час на проведення переговорів. Також 

зменшується ризик претензій за порушення антимонопольного законодавства. 

При цьому договір зберігає переваги унікальності, залишається найбільш 

пристосованим до умов конкретного аеропорту, а також надає авіакомпаніям 

можливість отримати послуги на більш конкурентних умовах, ніж у інших 

аеропортів. Саме такий спосіб укладення договорів практикує, наприклад, один з 

найбільших аеропортів України – Міжнародний аеропорт Харків.  

Водночас і цей спосіб укладення договорів містить певні недоліки. Дійсно, 

на відміну від першого способу укладення договору, в даному випадку час на 

переговори та узгодження змісту суттєво зменшений. Але все ж таки він триває 

досить довго, оскільки правники і менеджери авіакомпаній – замовників повинні 

детально ознайомитися із текстом такого договору, сформувати таблички ризиків, 

створити внутрішні процедури управління цими ризиками, і так по кожному 

аеропорту. Безумовно, це з точки зору авіакомпанії є незручним і доволі 

обтяжливим, і тому підписання договорів у такий спосіб є доцільним тільки у 

випадку, коли будуть існувати значні переваги в змісті договору. За відсутності 

таких переваг будь-яка авіакомпанія буде намагатись перейти до третього способу 

укладення договору – шляхом підписання Додатку «В» до Стандартного договору 

про наземне обслуговування.  

Історія зазначеного документа починається в 1958 р., коли Європейський 

транспортний комітет спробував стандартизувати умови наземного 

обслуговування для одинадцяти європейських авіакомпаній. У 1964 р. була 

затверджена перша редакція Стандартного договору з наземного 

обслуговування. З 1968 по 1988 рр. проходило перетворення Європейського 

транспортного комітету спочатку на Комітет з наземного обслуговування, потім 

Комітет з аеропортового обслуговування, а згодом – Перший Комітет 
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Міжнародної асоціації цивільної авіації з наземного обслуговування.  

У 1983 р. між авіакомпаніями-членами Міжнародної асоціації цивільної 

авіації був укладений Договір, який отримав назву AHM 810. У 1990 р. був 

вперше затверджений так званий Додаток «В», який становив собою спрощену 

процедуру укладення договору. У 2003 р. була розроблена нова редакція 

Додатку «А». З цього часу кожні п’ять років відбувається перегляд умов 

Стандартного договору з наземного обслуговування.  

Сьогодні структура даного договору складається з трьох частин: 

1) Основна угода; 2) Додаток «А»; 3) Додаток «В».  

Основна угода між авіаперевізником і експлуатантом аеропорту 

передбачає наступні умови: визначення та термінологія; надання послуг; 

добросовісна практика; передача послуг субпідряднику; представництво 

перевізника; стандарти роботи; винагорода; бухгалтерський облік та платежі; 

відповідальність та гарантія відшкодування; арбітраж; гербові збори, 

реєстраційні мита; строк дії, внесення змін і припинення дії; дозвіл на 

укладення договору.  

Цікаво, що в редакціях Основної угоди до Стандартного договору з 

наземного обслуговування до 1998 р. взагалі не були врегульовані питання 

відповідальності експлуатанта аеропорту перед авіаційним перевізником. У 

1998 р. вперше було зазначено, що експлуатант аеропорту несе відповідальність 

за будь-яке пошкодження повітряного судна, що мало місце внаслідок 

необережної експлуатації машин та обладнання. При цьому максимальна сума 

компенсації була обмежена 1,5 млн дол. США, а мінімальна – 3 тис. дол. США. 

Саме такі правила діють дотепер. 

Додаток «А» до Основної угоди містить у собі загальний перелік всіх 

можливих послуг, які можуть надаватись за встановленою та підтвердженою 

практикою роботи експлуатантами аеропортів.  

Важливо розуміти, що перелік послуг, що міститься в цьому додатку, не є 

обов’язковим до виконання всіма аеропортами, а виступає своєрідним 

«загальним стандартизованим каталогом послуг», з якого сторони в договорі 
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можуть обирати потрібні їм послуги.  

Цей каталог постійно доповнюється. Станом на 2018 р. серед послуг, 

включених до Додатку «А», відносились: розділ 1 – представництво, управління 

та контроль; розділ 2 – обслуговування пасажирів; розділ 3 – обслуговування на 

пероні; розділ 4 – контроль завантаження, засоби зв’язку, забезпечення 

польотів; розділ 5 – вантаж та пошта; розділ 6 допоміжне обладнання; розділ 7 – 

охорона та безпека; розділ 8 – технічне обслуговування повітряного судна.  

Нарешті, Додаток «В» до Основної угоди включає до себе конкретний, 

погоджений між сторонами перелік послуг (із зазначенням погоджених тарифів 

на кожну послугу), що замовив авіаперевізник, і які погодився і зобов’язався 

надати експлуатант аеропорту. Крім того, до цього додатку також входять: 

умови щодо додаткових послуг та тарифів; гарантії компенсації 

авіаперевізником витрат експлуатанта аеропорту, що він може понести при 

вчиненні дій від свого імені, але на користь та за рахунок авіаперевізника; 

конкретизуються випадки та межі юридичної відповідальності сторін; 

зазначаються, які саме із замовлених послуг можуть передаватись у субпідряд; 

умови щодо порядку розрахунків між сторонами; умови та гарантії надзору за 

виконанням договору; строк дії договору, порядок внесення змін до нього, 

порядок припинення його дії, адреси для листування та реквізити для оплати.  

Таким чином, підписуючи Додаток «В», який має посилання на текст 

Основної угоди та Додаток «А», сторони фактично погоджують всі істотні 

умови договору на аеропортове обслуговування і в той же час не витрачають 

час і кошти на погодження значної частини цих умов. Більше того, для 

авіакомпаній це означає стандартизацію правових ризиків, а отже і зменшення 

витрат на внутрішні програми управління ризиками.  

Взагалі стандартизація договорів набуває сьогодні все більшого поширення 

у світі. Особливо часто він застосовується на біржах, де укладаються лише 

стандартизовані договори (контракти) і цей процес регулюється біржовими 

правилами та умовами лістингу [59, с. 305]. Стандартними є договори з 

провайдерами, що укладаються в мережі Інтернет [51], а також в електронній 
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комерції [236]. Тобто очевидно, що є сенс в укладенні таких договорів у численних 

випадках, коли нема потреби в детальному узгодженні його умов саме між цими 

сторонами. Адже не від них (їх волі та волевиявлення) залежатиме передусім 

ефективне здійснення прав та обов’язків за таким договором. Навпаки, 

стандартизація послуг, подібних тим, що виникають у сфері аеропортового 

обслуговування, не спрощує та нівелює умову, що є підґрунтям договору – свободу 

договору [96, с. 122; 124, с. 28], а дозволяє виробити такі умови правовідносин, які 

універсально та апробовано найоптимальніше ефективні для їх учасників.  

Оскільки цей спосіб укладення договорів на аеропортове обслуговування 

стрімко набирає популярності в Україні, виникає необхідність наукового 

обговорення певних питань, які залишаються не вирішеними на нормативному 

рівні. Це стосується узгодження означеного вище способу укладення договору на 

аеропортове обслуговування з вимогами ст. 207 ЦК України, за яким правочин 

вважається таким, що вчинений у письмовій формі, якщо його зміст зафіксований 

в одному або кількох документах (у тому числі електронних), у листах, 

телеграмах, якими обмінялися сторони. А відповідно до ст. 628 ЦК України зміст 

договору становлять умови (пункти), визначені на розсуд сторін і погоджені ними, 

та умови, які є обов’язковими відповідно до актів цивільного законодавства.  

Натомість при укладенні договору на аеропортове обслуговування у 

спосіб, що розглядається, сторони не обмінюються текстом Основної угоди та 

Додатку «А» і не підписують їх у формі одного чи кількох документів, а тільки 

погоджують зміст Додатку «В» і підписують його у формі єдиного документа у 

двох примірниках.  

Відтак, постає питання про те, що саме укладають сторони: Додаток «В» 

чи Стандартну угоду з наземного обслуговування?  

Вищий господарський суд України при розгляді справи, в якій серед 

доказів є посилання на Додаток «В», вказує на те, що між сторонами укладено 

стандартну угоду з наземного обслуговування у формі Додатку «В» до 

Стандартної угоди ІАТА з наземного обслуговування (СУНО) 2004 р. Цей 

Додаток складено відповідно до порядку, згідно з яким сторони погоджуються 
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про те, що умови Основної Угоди та Додатку А до СУНО 2004 р., які 

опубліковано Міжнародною асоціацією повітряного транспорту, застосовуються 

так, як би такі умови були повністю повторені у цьому документі. Підписавши 

цей Додаток «В», сторони підтвердили, що вони ознайомлені з зазначеною 

вище Основною Угодою та Додатком «А» [134].  

При розгляді ще однієї справи, поміж іншим також зазначено, що між 

сторонами укладено Стандартну угоду ІАТА з наземного обслуговування 

(Спрощена процедура) у формі Додатку «В» [135]. Аналогічні позиції 

викладено й при розгляді інших спорів щодо виконання Стандартної угоди.  

Таким чином, судова практика виходить з того, що підписання Додатку «В» є 

формою укладення Стандартної угоди. Така позиція є доволі спірною з кількох 

причин. По-перше, якщо за цивільним законодавством України існує лише дві 

форми договорів – усна та письмова – то все інше (обмін листами, укладення 

єдиного документу, конклюдентні дії тощо) є способом укладення, а не формою 

договору.  

По-друге, відповідно до ст. 630 ЦК України договором може бути 

встановлено, що його окремі умови визначаються відповідно до типових умов 

договорів певного виду, оприлюднених у встановленому порядку. Якщо у 

договорі не міститься посилання на типові умови, такі типові умови можуть 

застосовуватись як звичай ділового обороту, якщо вони відповідають вимогам 

ст. 7 цього Кодексу. З цієї норми випливає, що договір, який укладають сторони, 

та типові умови – це різні документи. Сторони не укладають типові умови, а 

лише добровільно поширюють їх дію на зобов’язання, що виникли внаслідок 

укладення між сторонами конкретного цивільного договору.  

Окремо слід зробити наголос на вимозі про необхідність оприлюднення у 

встановленому порядку типових умов договорів як підставу для можливості їх 

використання. Це питання є важливим, оскільки жодним нормативним актом 

України та/чи міжнародним договором не визначено, яке оприлюднення актів 

Міжнародної асоціації повітряного транспорту слід вважати належним і, 

відповідно, якими саме джерелами слід керуватися для отримання аутентичних 
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офіційних документів зазначеної організації. Більше того, немає й прямої 

норми, що визнає можливість використання типових умов в цілому.  

У ст. 11 ПК України лише зазначається, що відповідно до стандартів і 

рекомендованої практики Міжнародної організації цивільної авіації, 

нормативних актів Міжнародної асоціації повітряного транспорту, Європейської 

організації з безпеки аеронавігації (Євроконтролю), інших міжнародних 

авіаційних організацій та з урахуванням законодавства Європейського Союзу у 

галузі цивільної авіації: по-перше, розробляються Авіаційні правила України, 

по-друге – тлумачаться всі технічні терміни й визначення, що вживаються в ПК 

України та в нормативно-правових актах, прийнятих на його основі.  

У Конвенції про міжнародну цивільну авіацію, до якої приєдналась 

Україна, міститься лише обов’язок країн співпрацювати у забезпеченні 

максимально можливого ступеня однаковості правил, стандартів, процедур та 

організації, що стосуються повітряних суден, персоналу, повітряних трас і 

допоміжних служб, з усіх питань, в яких така однаковість сприятиме 

аеронавігації і вдосконалювати її (ст. 37). Виконання ж цього обов’язку має 

здійснюватися шляхом прийняття актів іншою особою – Міжнародною 

організацією цивільної авіації. Іншим є і предмет регулювання, який стосується 

лише безпеки, регулярності та ефективності аеронавігації.  

Відомо також, що між Державною авіаційною адміністрацією 

Міністерства транспорту та зв’язку України та Міжнародною Асоціацією 

Повітряного Транспорту був укладений Меморандум про наміри [102]. Метою 

цього Меморандуму, серед іншого, було заявлено співробітництво Сторін у 

сферах аеропортової інфраструктури та наземного обслуговування. Сторони 

задекларували намір співпрацювати й забезпечувати функціональну та технічну 

взаємодію за такими напрямками: нові технології, що застосовуються в 

міжнародній авіаційній галузі; покращення безпеки польотів та авіаційної 

безпеки, посібники з даними та дослідженнями; розвиток аеропортів; дані про 

повітряні перевезення та їх прогнози (пасажирські та вантажні); охорона 

навколишнього середовища від впливу авіації. Але цей Меморандум не є 
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міжнародним договором і не створює для його сторін юридичних прав та 

зобов’язань, конкретних зобов’язань чи норм він також не містить.  

Таким чином, можна констатувати, що акти Міжнародної асоціації 

цивільної авіації в Україні наразі фактично мають статус скоріше джерел, які 

розкривають і підтверджують звичаї світового ділового обороту в сфері 

аеропортового обслуговування. Рівня акта, обов’язкового для застосування, вони 

не мають. При цьому повністю відсутнє розуміння того, з якого саме сайту, 

збірника чи іншого письмового або електронного джерела необхідно брати зміст 

цих актів для правозастосування. У своїй сукупності наведені обставини 

виключають можливість визнати Стандартний договір з наземного 

обслуговування типовими умовами договору в розумінні ст. 630 ЦК України.  

Безумовно, ці недоліки мають бути виправлені шляхом, по-перше, 

законодавчого закріплення в Повітряному кодексі України права (але не 

обов’язок) сторін договору на аеропортове обслуговування укладати такий 

договір шляхом підписання Додатків «А» та «В» до Стандартного договору з 

наземного обслуговування. По-друге, визначити конкретне електронне або 

друковане видання як офіційне джерело, після публікації в якому текст 

зазначеного Стандартного договору буде вважатися офіційно опублікованим і 

може бути застосований як особами приватного права, так і державними 

органами, в тому числі судами.  

3.2 Особливості виконання договору на аеропортове обслуговування 

В юридичній літературі неодноразово підкреслювалось, що наукові 

дослідження мають здійснюватися з урахуванням системи зобов’язань, 

закріпленої в ЦК України. Зокрема, Т. В. Боднар наголошує на тому, що при 

дослідженні, наприклад, проблем виконання договірних зобов’язань необхідно 

виходити із загальних положень Кодексу щодо поняття зобов’язання, його 

змісту (власне проблема змісту, головним чином пов’язана з належним 

виконанням зобов’язання і його забезпеченням), про сторін зобов’язання, про 
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припинення зобов’язання, із загальних положень про договір тощо, а також 

звертатися до окремих видів зобов’язань, в яких знайшли конкретне втілення 

загальні положення ЦК України про виконання зобов’язання. Саме тому для 

розуміння принципів та змісту елементів виконання договірних зобов’язань 

першочергове значення має розуміння поняття та елементів змісту власне 

зобов’язання з тим, щоб ідучи від загального до особливого, дослідити 

специфіку виконання окремих видів зобов’язань [17, с. 73].  

При цьому виконання зобов’язання може розглядатись у трьох аспектах: 

як правовий інститут, як процес і як підстава припинення зобов’язання. Як 

правовий інститут виконання зобов’язання складають сукупність цивільно-

правових норм, що регулюють суспільні відносини, що виникають у зв’язку з 

виконанням зобов’язань (як договірних, так і позадоговірних). Виконання 

зобов’язання є процесом. Якщо зобов’язання – це правовідношення у статиці, 

то його виконання – це динамічний стан зобов’язання, завдяки якому 

реалізуються (здійснюються) права і обов’язки сторін. Нарешті, виконання 

зобов’язання є підставою його припинення, як це прямо передбачено ст. 599 ЦК 

України [16, с. 18–19].  

Серед загальних правил, що регулюють виконання цивільних договорів, 

законодавство України називає обов’язок боржника, зазвичай, особисто 

виконати зобов’язання, і обов’язок кредитора прийняти виконане боржником 

зобов’язання (ст. 527 ЦК України). При виконанні договорів на аеропортове 

обслуговування ці два окремих обов’язки мають специфіку.  

ЦК України (статті 527, 528) передбачає наступні випадки, коли боржник 

має право передати виконання зобов’язання іншій особі, якщо це: а) узгоджено 

в договорі; б) встановлено законом; в) випливає із суті зобов’язання чи звичаїв 

ділового обороту. У цьому разі кредитор зобов’язаний прийняти виконання, 

запропоноване за боржника іншою особою. Кожна із сторін у зобов’язанні має 

право вимагати доказів того, що обов’язок виконується належним боржником 

або виконання приймається належним кредитором чи уповноваженою на це 

особою, і несе ризик наслідків непред’явлення такої вимоги. У разі 
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невиконання або неналежного виконання обов’язку боржника іншою особою 

цей обов’язок боржник повинен виконати сам. 

Повітряний кодекс України (ст. 72) дозволяє експлуатанту аеропорту на 

його власний вибір або самостійно надавати послуги в аеропорту, або на 

договірних умовах передавати право на наземне обслуговування в аеропорту 

юридичним чи фізичним особам, що відповідають вимогам Авіаційних правил 

України. Проте, як зазначалось вище, вид цього договору, його істотні умови, 

сторони, порядок укладання, виконання та припинення, законодавство України 

не визначає. Між тим, без наукового осмислення цих питань буде дуже важко 

надати змістовний опис і наукові рекомендації щодо процедури прийняття 

послуг авіакомпаніям та іншим замовникам.  

Застосований у ПК України термін «передавати право» на наземне 

обслуговування аж ніяк не визначає сутність правової конструкції, завдяки якій 

це право передається, а також засади цієї передачі, комплекс прав та обов’язків 

сторін. Щодо цього відсутні й наукові праці, в яких відображалась би подібна 

правова конструкція. Ясно лише, що вона принципово відрізняється від 

правової конструкції цесії (відступлення права), з приводу чого дослідження 

провадились [87; 173; 190]. Тому сутність цього правового явища може бути 

виявлена з концептуального аналізу та досвіду, а також з порівняльно-правового 

аналізу зі схожими правовими моделями. Проведення такого аналізу має за мету 

одночасно виявити переваги та недоліки в цих моделях стосовно досліджуваних 

послуг задля їх врахування при визначенні тієї моделі, яка є найбільш 

оптимальною для застосуванні при регулюванні відносин із надання 

аеропортових послуг. 

З огляду на це можна виділити три основні концепції побудови 

правовідносин між замовником аеропортових послуг, експлуатантом аеропорту 

та особами, які надають послуги на його території.  

Перша концепція передбачає наявність прямого правового зв’язку між 

замовником послуг і їх виконавцем (відмінним від експлуатанта аеропорту). 

Тобто, договір на надання тієї чи іншої конкретної аеропортової послуги або 
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групи послуг укладається між замовником та виконавцем, який допущений до 

роботи на території аеропорту.  

Очевидними перевагами цієї концепції для замовника послуг є такі його 

можливості: 

а) обирати виконавця послуг на свій вибір, що особливо важливо, коли на 

території того чи іншого аеропорту надають однакові за змістом послуги дві чи 

більше компанії;  

б) отримувати персональні знижки від виконавця, особливо у випадках, 

якщо замовник користується послугами такого виконавця в кількох аеропортах і 

є особливим клієнтом.  

Перевагами цієї концепції для виконавця є такі можливості, яких він 

набуває: 

а) провадити безпосередні переговори із замовниками;  

б) формувати гнучку тарифну політику без ризику накладення санкцій 

(якщо виконавець не є монополістом в даному аеропорту).  

Перевагами цієї концепції для експлуатанта аеропорту є відсутність:  

а) юридичної відповідальності за результати надання послуг замовнику;  

б) необхідності утримувати у своєму штаті спеціалістів за різними 

спеціальностями для здійснення постійного контролю за якістю, повнотою та 

своєчасність надання послуг різними виконавцями.  

Недоліками цієї концепції для замовника послуг є необхідність 

утримувати на території аеропорту штат спеціалістів, які мають відповідний 

фах і достатній досвід з питань контролю за наданням усіх послуг, що мають 

надаватися в цьому аеропорту і здатні оперативно реагувати на невиконання чи 

неналежне виконання обов’язків виконавцем, у тому числі оформляти 

претензійні документи.  

Недоліками концепції для експлуатанта аеропорту є фактична втрата 

можливості брати участь у поточному контролю за наданням послуг, реагувати на 

факти надання неякісних послуг тощо. Тому експлуатант аеропорту, хоча й 

позбавлений юридичної відповідальності, несе економічні ризики зниження 
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трафіку до/з аеропорту внаслідок неналежної якості наданих на його території 

послуг.  

Друга концепція правовідносин передбачає надання послуг на території 

аеропорту виконавцями безпосередньо замовнику, але через посередництво 

експлуатанта аеропорту. Тобто, між замовником і експлуатантом аеропорту в 

цьому випадку укладаються договори доручення або комісії, і експлуатант 

аеропорту виступає представником замовника перед виконавцем.  

Зазначимо, що умови Стандартної угоди з наземного обслуговування в 

Додатку «А», як правило, містять формулювання «надати» чи «забезпечити 

надання». Отже, така система правових відносин є відомою і визнаною у світі. 

Перевагами такої концепції для замовника послуг є:  

а) можливість обирати виконавця послуг на свій вибір, адже замовник 

може дати вказівку чи доручення експлуатанту аеропорту укласти договір з 

конкретним виконавцем;  

б) збережена можливість отримання персональних знижок від виконавця;  

в) відсутність необхідності утримувати на території аеропорту 

спеціалістів для поточного контролю та вирішення конфліктних ситуацій – всі 

ці функції переходять до експлуатанта аеропорту;  

г) можливість оперативного отримання послуг від іншого виконавця у 

випадку, якщо виконавець, з яким укладено договір на надання послуг, їх не 

надає, або надає неналежним чином.  

Перевагами цієї концепції для виконавця є збережена можливість 

провадити гнучку тарифну політику із замовниками.  

Перевагами концепції для експлуатанта аеропорту є:  

а) відсутність юридичної відповідальності за результати надання послуг 

замовнику;  

б) можливість здійснювати поточний контроль за виконанням послуг 

виконавцем і ефективно спонукати його до належного виконання зобов’язань;  

в) можливість оперативно залучати для виконання не наданих або 

неналежним чином наданих послуг інших осіб. Відповідно, експлуатант 
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аеропорту своїми активними діями перешкоджатиме нанесенню аеропорту 

економічних збитків внаслідок зменшення трафіку.  

Недоліками цієї концепції для замовника та виконавця є втрата можливості 

провадити безпосередні переговори – в цих переговорах буде брати участь 

експлуатант аеропорту і тому зміст переговорів та умови роботи будуть йому 

відомі.  

Недоліками концепції для експлуатанта аеропорту є необхідність 

утримувати у своєму штаті спеціалістів за різними спеціальностями для 

здійснення постійного контролю за якістю, повнотою та своєчасність надання 

послуг різними виконавцями.  

Нарешті, третя концепція передбачає укладення договору на надання всіх 

аеропортових послуг з експлуатантом аеропорту, з наступним укладенням ним 

договорів субпідряду з конкретними виконавцями.  

Очевидними перевагами такої концепції для замовника послуг є:  

а) максимальна юридична відповідальність експлуатанта аеропорту;  

б) відсутність необхідності утримувати на території аеропорту 

спеціалістів для поточного контролю та вирішення конфліктних ситуацій – усі 

ці функції переходять до експлуатанта аеропорту; 

в) можливість оперативного отримання послуг від іншого виконавця у 

випадку, якщо виконавець, з яким укладено договір на надання послуг, їх не 

надає, або надає неналежним чином.  

Перевагами цієї концепції для експлуатанта аеропорту є можливість:  

а) здійснювати поточний контроль за виконанням послуг виконавцем і 

ефективно спонукати його до належного виконання зобов’язань;  

б) оперативно залучати для виконання не наданих або неналежним чином 

наданих послуг інших осіб. Відповідно, експлуатант аеропорту своїми 

активними діями перешкоджатиме нанесенню аеропорту економічних збитків 

внаслідок зменшення трафіку.  

Недоліками даної концепції для замовника та виконавця є відсутність 

можливості:  
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а) обирати виконавця послуг на свій вибір;  

б) отримання персональних знижок від виконавця.  

Недоліками концепції для експлуатанта аеропорту є:  

а) персональна юридична відповідальність за наслідки надання послуг;  

б) необхідність утримувати у штаті спеціалістів за різними 

спеціальностями для здійснення постійного контролю за якістю, повнотою та 

своєчасність надання послуг різними виконавцями.  

Підсумовуючи викладене, вважаємо, що друга концепція є найбільш 

оптимальною й збалансованою для всіх учасників правовідносин. Відповідно, 

саме цю концепцію варто легалізувати шляхом внесення змін до Повітряного 

кодексу України. Зауважимо, що вона не потребує ані суттєвого перегляду 

діючих норм, ані введення окремих застережень щодо використання на 

території України умов Стандартного договору з наземного обслужування. При 

цьому для забезпечення комплексності в правовому регулюванні даних 

правовідносин, одночасно слід нормативно визначити певні умови договорів 

між експлуатантом аеропорту та виконавцем послуг.  

Зокрема, до умов цих договорів слід додати такі два види вимог до особи, 

яка має намір провадити діяльність на території аеропорту, та її обов’язків: 

перші мають цивільно-правову природу; другі – публічно-правову та/або 

стосуються трудових відносин, безпеки, організаційно-економічних аспектів.  

До першої слід віднести: 

– забезпечення неупередженого надання послуг всім замовникам без 

надання переваг та преференцій тим чи іншим замовникам або групам 

замовників; 

– своєчасну й повну сплату експлуатанту аеропорту погоджених платежів 

і компенсація всіх витрат та шкоди, завданої майну аеропорту внаслідок 

діяльності виконавця;  

– негайне усунення всіх недоліків, що були виявлені в ході приймання 

результатів послуг, з дотриманням принципу презумпції правомірності вимог 

експлуатанта аеропорту;  
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– компенсацію збитків, що були спричинені замовникам та/або 

експлуатанту аеропорту внаслідок неналежного, неякісного, неповного та/або 

несвоєчасного надання послуг.  

До другої слід віднести: 

– наявність сертифікатів, що надають право на провадження певної 

діяльності, підтримання їх чинності і надання їх експлуатанту аеропорту на 

першу вимогу; 

– повідомлення експлуатанту аеропорту про всі затверджені внутрішні 

алгоритми і стандарти роботи, структуру штату, що буде знаходитись на території 

аеропорту, наявне й залучене обладнання, його характеристики; надання інших 

відомостей, що дозволяють розрахувати обсяг об’єктивно можливого обсягу 

надання послуг даним виконавцем; своєчасно повідомляти про зміни цієї 

інформації;  

– надання інформації по кожному працівнику, якого виконавець бажає 

допускати до охоронюваної зони аеропорту та своєчасно повідомляти про зміну 

цієї інформації, а також про отримані відомості про притягнення такої особи до 

юридичної відповідальності;  

– гарантування наявності кадрового резерву та резерву обладнання у 

випадку неможливості залучення певних працівників та/або одиниць обладнання у 

наданні послуг на території аеропорту. Така неможливість, зокрема, може 

виникати внаслідок отримання експлуатантом відомостей, що виключають допуск 

певного працівника до охоронюваною зони аеропорту, зафіксоване належним 

чином алкогольне чи наркотичне сп’яніння працівника тощо; 

– допущення представників експлуатанта аеропорту до контролю за 

наданням послуг на території аеропорту на будь-якій їх стадії.  

– своєчасне сповіщення представників аеропорту про факт виконання тієї 

чи іншої послуги для забезпечення присутності такого представника при 

прийманні результатів послуг.  

Умовами цих договорів щодо обов’язків експлуатанта аеропорту мають бути 

також два їх види – цивільно-правові та інші. До перших відносяться: 
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забезпечення безперебійного надання завчасно погоджених обсягів електроенергії, 

води, газу, а також доступ до систем каналізації; вивезення відходів, що 

утворились внаслідок діяльності виконавця шляхом укладення відповідних 

договорів із особами, які надають ці послуги; укладення та підтримання чинності 

договорів із іншими виконавцями аналогічних послуг, для гарантування 

можливості отримати такі послуги у випадку, якщо виконавець не буде мати 

можливості їх надати у встановлені строки, з погодженим рівнем безпеки та 

якості.  

До других слід віднести: 

– забезпечення наявності у штаті достатньої кількості кваліфікованих 

осіб, які можуть здійснювати ефективний поточний контроль за наданням 

виконавцями послуг замовникам;  

– створення прозорої і зрозумілої виконавцю систему допуску осіб та 

обладнання до охоронюваної зони в аеропорту; завчасне повідомлення 

виконавця про будь-які зміни, що мають відбутися в цій системі;  

– уникнення прямого втручання в поточну діяльність виконавця; 

здійснення експлуатантом аеропорту контролю за виконанням обов’язків 

виконавцем не має перешкоджати діяльності виконавця (системне 

співвідношення належного виконання взаємних обов’язків має бути 

врегульована на законодавчому рівні); 

– недопущення зупинення та/або повного припинення роботи виконавця 

крім випадків, прямо передбачених чинним законодавством України, або 

умовами укладеного договору.  

Не менш важливим питанням є нормативне визначення правової 

процедури укладення таких договорів. Законодавство України, зобов’язуючи 

експлуатанта аеропорту створити рівне конкурентне середовище для всіх осіб, 

які виявили бажання працювати на території такого аеропорту, не містить в собі 

жодних конкретних норм та правил, що регулювали б ці відносини та надавали 

б взаємні гарантії. На практиці це часто призводить до обмежень доступу 

хендлінгових компаній до роботи на території певного аеропорту, що згодом 
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стає предметом судових спорів і скарг до органів, що здійснюють нагляд за 

дотриманням антимонопольного законодавства.  

Зокрема, в одній із таких скарг наголошувалось на тому, що Державіаслужба 

необґрунтовано зволікала з продовженням дії та внесенням змін у чинні 

сертифікати на заявлені види аеропортової діяльності заявнику. При розгляді 

справи було встановлено, що заявник неодноразово звертався до Державіаслужби 

щодо одержання сертифікатів відповідності на певні види діяльності, і до заявок 

додавав документи, передбачені відповідними правилами. Втім його заявки були 

відхилені, оскільки вони не були погоджені з керівництвом аеропорту.  

Згодом Державіаслужба з метою уникнення конфлікту інтересів між 

керівниками аеропортів і суб’єктів аеропортової діяльності, що працюють на 

території аеропорту, ініціювала внесення змін до Правил сертифікації аеропортів, 

якими було виключено погодження керівником аеропорту заявки суб’єкта 

аеропортової діяльності на сертифікацію видів діяльності [138]. Це, у свою чергу, 

обумовило виникнення адміністративного спору між Міністерством 

інфраструктури України та одним з експлуатантів аеропортів України, в ході 

якого суд відхилив посилання позивача на норми статей ПК України, якими на 

експлуатанта аеродрому покладена відповідальність за забезпечення безпеки 

польотів, контроль за станом приаеродромної території, будівництвом об’єктів, 

діяльністю суб’єктів на аеродромі та на приаеродромній території, контроль за 

дотриманням вимог щодо встановлення і розміщення маркірувальних знаків та 

радіотехнічних пристроїв, підтримання встановленого порядку виконання і 

забезпечення польотів на аеродромі та здійснює координацію діяльності на 

аеродромі підприємств і організацій. Суд вирішив, що оскаржуваний наказ в 

частині виключення з Правил положень щодо узгодження заявки на отримання 

сертифікату керівником аеропорту або його заступником не змінює правил 

сертифікації аеропортів та не впливає на права чи обов’язки позивача, як 

експлуатанта аеропорту (аеродрому), оскільки для керівників аеропорту не 

передбачено прав та не покладено обов’язку попереднього погодження заявки 

суб’єктів авіаційної діяльності, а процедура сертифікації не передбачає 
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попередньої оцінки аеропортом своїх організаційно-технічних можливостей 

[137].  

Спір остаточно був вирішений на користь держави [132]. Втім, майже 

через рік дію наказу про внесення змін до Правил було скасовано [168].  

Наведений приклад демонструє щільний зв’язок цивільних та публічних 

правовідносин, які передують цивільним та супроводжують їх, оскільки без 

відповідних дозволів та важелів контролю з боку держави здійснення діяльності 

у сфері експлуатації аеропортів неможливо. Способи захисту прав осіб, 

передусім майнових, та інтересів, що полягають у намаганні здійснення 

законної діяльності з надання послуг в конкурентному середовищі, полягають в 

таких випадках передусім в оскарженні незаконного акта органу державної 

влади, що передбачено ст. 21 ЦК України.  

Порушення прав та інтересів осіб, які мали намір здійснювати діяльність з 

надання послуг в аеропорту, зумовлено бездіяльністю Державіаслужби, що було б 

неможливим за наявності прозорого й чітко регламентованого порядку доступу 

суб’єктів господарювання на конкурентних та недискримінаційних умовах до 

можливості укладення договорів із наземного обслуговування в аеропортах.  

У країнах Європейського Союзу порядок доступу потенційних виконавців 

таких послуг врегульовано Директивою Ради ЄС «Про доступ до ринку 

наземного обслуговування в аеропортах Співтовариства» [238]. Згідно із Законом 

України «Про загальнодержавну програму адаптації законодавства України до 

законодавства Європейського Союзу» [143] зазначена Директива Ради ЄС 

підлягає обов’язковій імплементації. Враховуючи наведене, 29 вересня 2015 р. 

Державіаслужбі були надані обов’язкові для розгляду рекомендації щодо 

розробки нормативно-правового акта зі встановленням в ньому критеріїв доступу 

суб’єктів підприємницької діяльності до ринків послуг з наземного 

обслуговування в аеропортах [164]. Однак розроблені цим державним органом 

Авіаційні правила [49] так і не були прийняті. Натомість сам факт спроби 

нормативного врегулювання цих відносин є, безумовно, позитивним. Щодо 

підходів, закладених у проект цього нормативного акта, то слід вказати на ті його 
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недоліки, аби в процесі його доробки вони були подолані.  

В першу чергу звертає на себе увагу вимога проекту наказу про введення 

в дію Авіаційних правил всім експлуатантам аеродромів не тільки розробити 

форму генеральної угоди, але й надати її на погодження до Державіаслужби. 

Подібні вимоги не містяться ані в Директивах ЄС, ані в Повітряному кодексі 

України чи іншому законодавчому акті й тому їх обов’язковість викликає 

сумніви. Потребує регулювання й процес погодження, його строки, критерії 

відмови у погодженні та її наслідки, адже важливим для практики є вирішення 

питання чинності Генеральної угоди, якщо вона не буде погоджена із 

Державіаслужбою. Крім того, слід врегулювати порядок внесення змін до цієї 

угоди із визначенням того, чи необхідно знов проходити процедуру погодження 

та її порядок, строки та наслідки недотримання цього правила.  

Проект Авіаційних правил покладає певні обов’язки на експлуатанта 

аеропорту, зокрема щодо розробки єдиної форми генеральної угоди для всіх 

постачальників послуг з наземного обслуговування й погодження її з 

компетентним органом. Між тим аеропортові послуги надаються не тільки на 

аеродромі. Значна частина цих послуг надається на території пасажирського й 

вантажного терміналів. Експлуатантом цих об’єктів може бути зовсім не 

експлуатант аеродрому і це слід враховувати.  

Крім того, розроблення такої «єдиної форми» для всіх постачальників і 

виконавців об’єктивно є неможливим. Адже договір з постачальником послуг 

заправлення авіаційним паливом і договір з постачальником послуг з наземного 

обслуговування пасажирів та багажу, цілком очевидно, мають містити зовсім 

різні умови, посилатись на різні стандарти та правила, вони не можуть бути 

однаковим за змістом. Тому варто розробляти стандартні договори з 

постачальниками окремих видів послуг.  

Слід додержуватися також послідовності виникнення правовідносин з 

наземного обслуговування: спочатку суб’єктом авіаційної діяльності має бути 

отриманий відповідний сертифікат, виданий компетентним органом, а вже після 

цього укладатиметься генеральна угода з експлуатантом аеродрому. Адже без 
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сертифікату, який по суті є дозволом особі здійснювати таку діяльність, вчиняти 

правочин, який набуває чинності з дня його підписання, неможливо. А якщо 

вважати, що цей правочин (генеральна угода з експлуатантом аеродрому) може 

здійснюватися лише за умов отримання суб’єктом авіаційної діяльності 

відповідного сертифікату, то це нерозумно. В такому разі експлуатант аеропорту 

укладатиме правочин з особою, стосовно якої немає підтверджених відомостей 

про можливість забезпечити надання відповідних послуг. Якщо йти цим 

шляхом, то слід піддавати правовому регулюванню й правові наслідки 

неотримання суб’єктом авіаційної діяльності сертифікату, тобто того, чи 

припиняє в цьому випадку дію угода з експлуатантом аеродрому і якщо так, то з 

якого моменту, у який спосіб (розірвання, відмова чи автоматичне припинення її 

дії), в якому порядку (шляхом звернення до суду чи достатньо повідомлення або 

взагалі без цих дій, а на підставі факту неотримання сертифікату як 

правоприпиняючого). Ймовірно, в такому разі варто укладати попередній 

договір з наступним підписанням основного після отримання заявником 

сертифікату.  

Окремо слід звернути увагу на те, що серед фахівців та розробників 

проекту поширена позиція стосовно обмеження кількості суб’єктів, з якими 

може укладатися договори про надання послуг з наземного обслуговування за 

відповідним напрямом. Так, пануючою є точка зору, згідно з якою якщо в 

аеропорту не встановлено обмежень щодо кількості постачальників таких 

послуг, експлуатант аеродрому зобов’язаний підписати генеральну угоду з 

постачальником послуг протягом 30 календарних днів з дня отримання проекту. 

Єдиною підставою для відмови експлуатантом аеродрому у підписанні угоди з 

постачальником послуг з наземного обслуговування є встановлені обмеження 

кількості постачальників послуг.  

З такою позицією не можна однозначно погодитись, оскільки 

неможливість укладення таких договорів може бути встановлена іншими 

актами законодавства України. Наприклад, з метою захисту національних 

інтересів, національної безпеки, суверенітету і територіальної цілісності 
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України, протидії терористичній діяльності, а також запобігання порушенню, 

відновлення порушених прав, свобод та законних інтересів громадян України, 

суспільства та держави можуть застосовуватися спеціальні економічні та інші 

обмежувальні заходи (далі – санкції). Санкції можуть застосовуватися з боку 

України по відношенню, зокрема, до іноземної юридичної особи, юридичної 

особи, яка знаходиться під контролем іноземної юридичної особи чи фізичної 

особи-нерезидента, іноземців, осіб без громадянства, а також суб’єктів, які 

здійснюють терористичну діяльність. Видами санкцій можуть бути, в тому 

числі, обмеження торговельних операцій [167]. Якщо компетентним органом 

буде прийнято рішення про застосування до певного суб’єкта санкцій, є 

незаконним вимагати укладення з ним договору.  

Потребує удосконалення і процедура введення обмежень. За змістом 

проекту, для введення обмежень кількості постачальників слід встановити факт 

наявності в оператора аеродрому або власника інфраструктури аеропорту 

обмежень у вільних виробничих площах чи пропускній здатності, а також факт 

наявності бажання у зазначених осіб ввести обмеження кількості постачальників 

послуг.  

По-перше, суб’єктом, який може здійснювати вплив на прийняття 

рішення, називається власник інфраструктури аеропорту. Але він може не бути 

експлуатантом цих об’єктів, а передавати їх, наприклад, в оренду чи лізинг 

експлуатанту аеропорту із забороною втручатися в потому діяльність з 

використання майна. Тому саме експлуатанту аеропорту слід надати право 

ініціювати введення обмежень.  

По-друге, оскільки повноваження на прийняття рішення про введення 

обмежень покладається на державний орган, необхідно одночасно детально 

прописати процедуру прийняття такого рішення: строки, підстави для 

задоволення заяви або відмови в ній, якими нормами буде керуватися 

держустанова при прийнятті рішень тощо. В іншому випадку це призведе до 

необґрунтованого зволікання з прийняттям рішень та корупції в цій сфері. Слід 

зауважити, що ані норм, ані уніфікованих стандартів, якими можна було б 
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об’єктивно керуватися при прийнятті таких рішень, зараз немає.  

Ще однією новелою, яку пропонується втілити в українське законодавство 

з приводу регулювання досліджуваних відносин, це створення в кожному 

міжнародному аеропорту комітетів авіаційних перевізників, причому в 

обов’язковому порядку. Подібний підхід доволі цікавий як з точки зору 

правового становища цього комітету, так і порядку його створення.  

Проектом пропонується до складу цих комітетів включати представників 

авіаційних перевізників, які виконують регулярні рейси або чартерні міжнародні 

повітряні перевезення з/до України, що становлять систематичну серію, не менше 

одного рейсу на тиждень або не менше трьох рейсів на місяць в аеропорт та 

представника компетентного органу. До складу комітету має входити по одному 

представнику від кожного авіаційного перевізника. Заступником голови комітету 

пропонується призначати представника Державіаслужби, а положення про комітет 

має бути погоджено з компетентним органом.  

За такого підходу важко навіть зорієнтуватися з тим, що являє собою 

подібне утворення. Воно начебто нагадує державно-приватне партнерство, але 

очевидно, що державі в ньому відводяться пріоритетні позиції. З цього приводу 

слід зазначити таке. 

По-перше, ці вимоги не відповідають Директиві Ради ЄС № 96/67/ЄС [26], 

згідно з якою всі користувачі аеропорту мають право брати учать у цьому комітеті 

або, якщо вони цього бажають, бути представленими в ньому організацією, що 

призначена з цією метою. По-друге, будь-яке погодження положення про комітет з 

державною установою зазначеною Директивою не передбачено, з чого випливає 

інший вектор спрямованості її регулювання. По-третє, з тих же причин участь 

представника Державіаслужби у роботі комітету також не є обґрунтованою. По-

четверте, знов залишилися поза увагою процедура погодження, строки, підстави 

для відмови в погодженні і правові наслідки цього.  

Навпаки, проектом не передбачається жодна форма участі в цьому процесі з 

боку експлуатанта аеропорту. Тобто, власник або правоволоділець майна, на 

території якого провадиться підприємницька діяльність, і який відповідальний за 
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безпеку та загальну роботу аеропорту, фактично стає стороннім пасивним 

спостерігачем, позбавленим можливості впливати на його результати. Зазначимо, 

що таке положення також прямо суперечить вимогам Директиви Ради ЄС 

№ 96/67/ЄС [131], за якими постачальників послуг з наземного обслуговування 

обирають: а) після консультацій органу управління аеропорту з комітетом 

користувачів аеропорту, за умови, що перший: не надає подібних послуг з 

наземного обслуговування; не має безпосереднього чи опосередкованого контролю 

над будь-яким підприємством, що надає такі послуги; не має будь-яких прав участі 

у будь-якому такому підприємстві. У всіх інших випадках компетентні органи 

держави-члена, що незалежні від органу управління відповідного аеропорту, після 

консультацій з комітетом користувачів аеропорту та органом управління. Тобто 

відповідно до Директиви експлуатант аеропорту є активним учасником процесу 

обрання постачальників, з яким в обов’язковому порядку мають бути проведені 

консультації. Натомість, згідно з підходом, який закладено у проекті, комітет просто 

повідомляє експлуатанта аеропорту про прийняті ним рішення, а останній лише має 

право приймати участь у засіданні комітету без права голосу.  

До повноважень комітету авіаційних перевізників у випадках прийняття 

рішення про обмеження кількості постачальників має бути віднесено такі основні 

питання: а) розроблення критеріїв відбору, конкурсної документації, 

б) погодження цих документів з Державіаслужбою; в) обрання постачальників 

послуг.  

Підсумовуючи викладене, можна дійти висновку про те, що проект 

потребує значного доопрацювання, оскільки він, по-перше, фактично захищає 

інтереси лише крупних авіаперевізників, які матимуть можливість формувати 

комітети користувачів аеропортів і, відтак, приймати всі суттєві рішення 

стосовно умов наземного обслуговування; по-друге, взагалі не надає жодних 

прав і повноважень експлуатантам аеропортів, в тому числі при обранні 

постачальників послуг з наземного обслуговування.  

Мають піддаватися регулюванню й механізми припинення повноважень 

постачальників послуг у випадку неналежного, несвоєчасного чи неповного 
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виконання ними своїх обов’язків. При цьому експлуатант аеропорту має 

здійснювати контроль за поточною діяльністю постачальників послуг, що 

передбачені Директивою Ради ЄС та Повітряним кодексом України, яким на 

експлуатантів покладається вся повнота юридичної відповідальності за безпеку 

та інші напрямки діяльності аеропортів.  

У свою чергу не виключається й порушення права невеликих 

авіакомпаній на рівний доступ до послуг з наземного обслуговування. Відомо, 

що більшість крупних авіакомпаній створюють суб’єктів з надання наземних 

послуг, які проте не мають ознак юридичної спорідненості й тому не можуть 

вважатися компаніями, пов’язаними з конкретним перевізником. Проте завдяки 

фактичній спорідненості підрядники можуть надавати переваги «своїй» 

компанії перед іншими, завдаючи останнім репутаційну шкоду, внаслідок якої 

зменшуються обсяги замовлень перевезень літаками цих компаній, а отже – 

наносяться збитки у вигляді неотриманого доходу. Реального законодавчого 

механізму запобігання таким негативним явищам ані чинне законодавство, ані 

проект, про який йшлося вище, не містять.  

Нормативне визначення умов залучення підрядників до надання послуг з 

аеропортового обслуговування, в свою чергу, створить передумови для 

законодавчого врегулювання процедури прийняття результатів послуг з 

аеропортового обслуговування. Його важливість з практичної точки зору важко 

переоцінити, оскільки належне прийняття послуг пов’язує між собою поточний 

контроль за виконанням зобов’язань, з одного боку, й чітке розмежування 

відповідальності осіб, які задіяні в процесі надання послуг, з іншого. Оскільки 

від якісного, повного та своєчасного надання більшості послуг з аеропортового 

обслуговування прямо залежить авіаційна безпека польотів, можна без 

перебільшення сказати, що ціна питання – це насамперед особиста безпека 

пасажирів, схоронність повітряного судна, вантажу.  

При вирішенні цього питання слід обов’язково враховувати певні 

фактичні обставини, що чинять вплив на дані правовідносини. В першу чергу 

це дуже обмежений час на надання послуг і приймання їх результатів. Чим 
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більше повітряне судно буде перебувати на території аеропорту, тим більше 

його власник або експлуатант сплатить аеропортових зборів. Тому користувачі 

аеропорту розраховують на максимальне швидке обслуговування.  

З іншого боку, оскільки окрім зборів за знаходження повітряного судна на 

пероні, інші аеропортові збори стягуються за надану послугу і без врахування 

фактичного часу її надання, оптимізація швидкості обслуговування є предметом 

зацікавленості й осіб, які здійснюють свою діяльність в аеропорту. Таким чином, у 

швидкості обслуговування зацікавлені всі сторони правовідносин. 

По-друге, це відсутність у значній кількості авіаперевізників своїх 

представників в аеропортах (крім аеропортів базування). Утримувати штат 

представників у всіх аеропортах є економічно необґрунтованим і збитковим. 

Тому на практиці результати послуг у більшості випадків можуть прийматись 

від імені авіаперевізника тільки капітаном повітряного судна. А оскільки в 

період між рейсами капітани повітряних суден мають законне право і навіть для 

безпеки польотів зобов’язані відпочивати, вони фізично не можуть бути 

присутніми підчас виконання послуг, і ці послуги значною мірою надаються без 

присутності будь-якого представника авіаперевізника.  

Вважаємо, що наведені вище фактичні обставини виконання обов’язків з 

аеропортового обслуговування обумовлюють собою необхідність визнати 

представника експлуатанта аеропорту на законодавчому рівні обов’язковою 

стороною в прийманні результатів послуг з наземного обслуговування.  

На практиці такий стан речей існує вже впродовж доволі тривалого часу. 

Перед зльотом з території аеропорту «під бортом» підписується трьохстороння так 

звана «форма С1». До неї включається, зокрема, така інформація: дата; номер 

рейсу; тип повітряного судна; власник повітряного судна; платник; категорія рейсу 

(дуже важливо для визначення вартості обслуговування та податкового режиму); 

аеропортові збори та надані послуги, із зазначенням виду послуг, їх одиниці 

виміру, кількості, загальної вартості. Ця форма підписується представниками 

авіаперевізника, підрядника та експлуатанта аеропорту.  

Дослідження змісту даної форми дозволяє стверджувати про її 
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ідентичність з затвердженим ІАТА документом «Ground handling charge note», 

або «рахунок за наземне обслуговування». Втім, за змістом рекомендацій ІАТА 

цей документ підлягає застосуванню у випадках відсутності договору про 

надання аеропортового обслуговування і не призначений для його заміни. 

Навпаки, ІАТА окремо наголошує на виключному характері цього документа і 

надає рекомендації сторонам домовитися про умови послуг, де це можливо, 

заздалегідь та/або після прибуття літака.  

Інформація з усіх «форм С1», що були складені й підписані протягом 

звітного місяця, накопичується в експлуатанта аеропорту і в кінці періоду 

заноситься у «Форму А», яка є двосторонньою, підписується представниками 

авіаперевізника та експлуатанта аеропорту і містить узагальнену інформацію 

про послуги, надані конкретному авіаперевізнику протягом звітного періоду. 

Саме «Форма А» відповідно до існуючої практики є правовою підставою для 

проведення остаточних розрахунків між сторонами, а також підтверджує факт 

надання і отримання певних аеропортових послуг. 

Незважаючи на наявність усталеної договірної практики роботи, поза 

межами правового регулювання залишаються такі питання: 

1. Чи слід на законодавчому рівні надати обов’язковий статус прийнятим 

у практиці роботи формам документів, або їх подальше застосування можливе й 

доцільне саме на підставі двосторонніх договорів по кожному аеропорту?  

2. Які правові наслідки відмови представника авіаперевізника від 

підписання «форми С1» та/або «форми А»? Зокрема, чи може повітряне судно 

виконати злет з території аеропорту без підписання «форми С1» або іншого 

документа, що підтвердив факт надання послуг з аеропортового обслуговування 

чи претензії до якості/повноти/своєчасності надання цих послуг? 

3. Яким чином (за допомогою яких доказів) особам, які провадять 

діяльність в аеропорту, доводити факт належного виконання своїх зобов’язань, а 

авіаперевізнику – спростовувати цей факт?  

4. Які мають діяти сторони, якщо у представників трьох учасників 

приймання послуг існує різна оцінка результатів надання послуг?  
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5. Який строк для подання претензій щодо якості/повноти/своєчасності 

надання аеропортових послуг?  

6. Які способи захисту прав авіаперевізника при порушенні обов’язків 

іншою стороною? 

Як вбачається із аналізу змісту договорів, що укладаються на території 

України між експлуатантами аеропортів та підрядниками, на практиці сторони 

вирішують ці питання наступним чином. Сторони визнають перелічені форми 

затвердженими формами документообігу певного аеропорту та обов’язковими 

до застосування. «Форма С1» підписується представниками авіаперевізника, 

експлуатанта аеропорту і підрядника на момент закінчення надання послуг 

авіаперевізнику за кожним рейсом. «Форма С1» оформляється експлуатантом 

аеропорту і надається підряднику в трьох примірниках у строк, як правило, не 

пізніше трьох робочих днів з дня надання послуг за кожним рейсом. Підрядник 

зобов’язаний розглянути оформлену і підписану «Форму С1», підписати її й 

направити експлуатанту аеропорту два підписаних примірника протягом одного 

робочого дня з дня отримання. Підрядник може не підписати «Форму С1» лише 

в разі, коли будь-які претензії до повноти, якості або часу надання послуг, 

відображених в цій формі, зафіксовані підписаним сторонами тристороннім 

актом в день фактичного їх надання. За наявності акта про недоліки послуг 

суперечки вирішуються у встановленому порядку. 

«Форма С1» вважається узгодженою (що прирівнюється до підписання) 

підрядником, а перераховані в ній види послуг – наданими підрядником і 

прийнятими за якістю і кількістю, якщо протягом зазначеного строку експлуатант 

аеропорту не отримає письмову відмову підрядника від підписання документа, з 

посиланням на підписаний сторонами в день надання послуг двосторонній акт. У 

цьому випадку експлуатант аеропорту складає й підписує третій примірник 

«Форми С1» і робить в ньому запис «мотивовані заперечення і зауваження не 

отримані, у зв’язку з чим Форма С1 вважається узгодженою з підрядником». 

Описаний алгоритм дій є юридично спроможним, але, як вбачається, не 

найдосконалішим. Адже, по-перше, він не врегульовує дії сторін у момент 
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виникнення спору. Залишається не зрозумілим, чи слід підряднику усувати 

недоліки і чи може авіаперевізник робити зліт і покидати аеропорт, якщо ці 

недоліки не були усунені. По-друге, складення акта «під бортом» є досить 

тривалим і затягує процес наземного обслуговування. Можуть бути порушені 

строки вильоту повітряного судна, що, у свою чергу, може потягнути за собою 

цілу низку порушень та інших негативних наслідків.  

Вважаємо, що з урахуванням загальносвітових тенденцій до глобальної 

стандартизації у сфері авіаперевезень, форми документів, які підтверджують 

факт належного виконання зобов’язань з надання аеропортових послуг, мають 

бути уніфіковані. Для цього насамперед на законодавчому рівні слід надати 

повноваження із затвердження цих форм державному органу, що затверджує 

Авіаційні правила. Останній після проведення суспільного обговорення даного 

питання із представниками експлуатантів аеропортів, авіаперевізників, осіб, які 

здійснюють діяльність на території аеропортів, проведенням дослідження 

загального європейського і світового досвіду, повинен нормативно затвердити ці 

форми і інструкції до їх заповнення.  

Також з метою забезпечення всієї повноти гарантій дотримання правил 

авіаційної безпеки вважаємо необхідним на законодавчому рівні закріпити 

принцип презумпції правомірності вимог з усунення виявлених недоліків в 

результатах наданих послуг з аеропортового обслуговування. Згідно з цим 

принципом у випадку, якщо представник авіаперевізника та/або експлуатанта 

аеропорту прийде до висновку про те, що будь-яка аеропортова послуга була 

надана підрядником неповно/неякісно, представники такого підрядника 

зобов’язані без зволікань виконати вимоги і вчинити в повному обсязі всі дії, на 

виконанні яких наполягають представники авіаперевізника чи експлуатанта 

аеропорту. При цьому, якщо підрядник не згоден з оцінкою результатів наданих 

ним послуг, він має право: а) зафіксувати на фото/відео результати наданих 

послуг до вчинення ним додаткових дій, а також вимоги представника 

експлуатанта аеропорту або авіаперевізника; б) зафіксувати факт своєї незгоди з 

вимогами про вчинення додаткових дій з усунення недоліків у «Формі С1» в 
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розділі «Примітки»; в) скласти акт про незгоду з отриманими вимогами і 

надіслати його особі, яка їх надала; г) надати претензію про сплату вартості 

додаткових дій, вчинених з метою усунення виявлених недоліків. У випадку, 

якщо спір не буде вирішений претензійним шляхом, він має бути переданий на 

розгляд суду з дотриманням правил підвідомчості та підсудності.  

Наведений алгоритм дій гарантує дотримання вимог авіаційної безпеки, не 

призведе до порушення строків перебування повітряного судна й одночасно 

збалансує гарантії учасникам правовідносин із захисту їх прав та законних 

інтересів.  

Серед особливостей виконання обов’язків за договорами на аеропортове 

обслуговування слід відзначити наявність значної частини цих обов’язків, що 

мають виконуватися на користь третій осіб. Такими особами 

(вигодонабувачами) в договорах на аеропортове обслуговування можуть бути 

передусім пасажири. Ця особливість потребує ретельного осмислення внаслідок 

цілком незвичної для загального вчення про виконання зобов’язань системи дій.  

Відповідно до ст. 511 ЦК України, у випадках, встановлених договором, 

зобов’язання може породжувати для третьої особи права щодо боржника та (або) 

кредитора. Згідно зі ст. 636 ЦК України, під договором на користь третьої особи 

визнається договір, в якому боржник зобов’язаний виконати обов’язок на користь 

третьої особи, яка встановлена або не встановлена у договорі [23; 91; 105]. 

За загальним правилом, станом на момент укладення цього виду договорів 

визначитися з повним переліком осіб, які можуть у майбутньому стати 

пасажирами та/або вантажоотримувачами, неможливо. Виключення становлять 

договори на обслуговування бізнес-авіації, але їх кількість є незначною. Важливим 

є те, що сам факт відсутності повного переліку майбутніх вигодонабувачів на 

момент укладення договору на аеропортове обслуговування не буде суперечити 

загальним нормам цивільного права України і не потребує їх коригування.  

Конструкція правовідносин з надання аеропортових послуг така, що 

третім особам надано право вимагати від зобов’язаної особи виконання 

обов’язків особисто, без попереднього та/або наступного звернення до особи, 
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яка уклала на їх користь договір. Це відповідає й загальним нормам цивільного 

права, що регулюють виконання договорів на користь третьої особи. Такі права 

третіх осіб є цілком природними для правовідносин із аеропортового 

обслуговування, оскільки пасажири звертаються за реалізацією своїх прав 

безпосередньо до експлуатанта аеропорту або до підрядників, які провадять 

свою діяльність на території аеропорту. Як приклад, можна навести звернення 

пасажира на стійці реєстрації, пред’явлення квитка, проходження огляду для 

забезпечення безпеки авіаперевезень, отримання їжі та напоїв в салоні літака, 

звернення вантажоотримувача до осіб, які провадять видачу багажу та ін.  

Складнішим є практичне застосування до відносин, що складаються при 

наданні аеропортових послуг, ст. 636 ЦК України, згідно з якою з моменту 

вираження третьою особою наміру скористатися своїм правом сторони не можуть 

розірвати або змінити договір без згоди третьої особи, якщо інше не встановлено 

договором або законом. Якщо третя особа відмовилася від права, наданого їй на 

підставі договору, сторона, яка уклала договір на користь третьої особи, може сама 

скористатися цим правом, якщо інше не випливає із суті договору.  

Оскільки Повітряний кодекс України взагалі не містить жодної норми, що 

регулює такі правовідносини, не вирішеними залишаються значне коло 

практичних питань. Серед них, зокрема: 

– до яких конкретно прав можуть бути застосована ст. 636 ЦК України 

при виконанні договору на аеропортове обслуговування?  

– чи є потреба на законодавчому рівні надати виключний перелік таких 

прав, або достатньо сформулювати загальні правила, за якими на практиці 

можна бути вирішувати ці питання з достатнім ступенем визначеності?  

Вважаємо, що перевагу слід надати другому варіанту, оскільки перелік 

послуг з аеропортового обслуговування майже постійно збільшується кількісно і 

модифікується якісно. Тому нормативне регулювання завжди буде не встигати за 

фактичним розвитком правовідносин і тому стане неефективним.  

Також слід визначити, в якій саме формі має бути виражений намір 

управленою особою (вигодонабувачем) скористатись цими правами і з якого 
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моменту особа вважається такою, що виказала такий намір. Наприклад, в 

Україні поступово поширюється така послуга, як дистанційна реєстрація на 

рейс. Скориставшись цією послугою, особа може навіть без прибуття до 

аеропорту не тільки зареєструватися на рейс, але й отримати певне місце у 

повітряному судні. Однак, після проведення такої дистанційної реєстрації, в 

силу її вольового рішення чи внаслідок зовнішніх факторів, що знаходяться 

поза волею особи, вона може не встигнути на рейс і не прибути до аеропорту 

або взагалі, або прибути із запізненням. Тоді не очевидно те, з якого моменту 

слід вважати, що особа виявила бажання скористатись своїми правами, що 

виникли за договором на аеропортове обслуговування: а) проведення 

дистанційної реєстрації; б) фактичного прибуття до аеропорту; в) проходження 

обов’язкових процедур в аеропорту.  

Для відповіді на це питання слід виходити з того, що вантажоотримувач і 

пасажир не мають кінцевого інтересу саме в отриманні аеропортових послуг, 

тим більше кожної конкретної послуги. Важко уявити собі особу, яка бажає 

тільки і виключно пройти перевірку на авіабезпеку, зареєструватись на рейс 

тощо. Очевидно, що всі ці дії не можуть бути самоціллю, особа розглядає їх 

лише як частину єдиного процесу отримання послуги з авіаперевезення. Цей 

процес для пасажира починається з часу прибуття особи до аеропорту і 

закінчується виходом особи з аеропорту призначення. Для вантажовідправника 

цей процес починається від моменту здавання речі для авіаперевезення і 

закінчується моментом її отримання вантажоотримувачем в аеропорту 

призначення.  

Тому в даному випадку момент виявлення третьою особою бажання 

скористатись своїми правами завжди збігається з моментом укладення нею 

договору на авіаційне перевезення пасажиру або вантажу. Цей момент 

підтверджується отриманням пасажиром квитка, а вантажовідправником – 

накладної.  

В такому разі виникає необхідність визначення організаційно-правових і 

майнових наслідків настання описаних вище ситуацій, що виключають 
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можливість надання особі, яка вже придбала білет на авіаперевезення, послуг з 

аеропортового обслуговування не з вини підрядника та/або експлуатанта 

аеропорту.  

Зазначимо, що перелік цих ситуацій є значно ширшим. Правилами 

повітряних перевезень пасажирів та багажу [152] для забезпечення безпеки 

польоту перевізнику надається право відмовити в перевезенні на будь-якому етапі 

перевезення, анулювати бронювання або зняти пасажира з борту повітряного 

судна, виходячи з власних обґрунтованих рішень, зокрема, якщо: психічний чи 

фізичний стан особи дає підстави вважати, що пасажир потребує спеціальної 

допомоги від перевізника, яка не була замовлена чи яку перевізник не може надати 

за певних обставин, призведе до появи будь-якого ризику для себе або інших 

пасажирів чи власності пасажирів і перевізника; пасажир не виконав вказівок 

перевізника, пов’язаних із забезпеченням безпеки польоту, якості і комфорту 

перевезення пасажирів, створює незручності для перевезення інших пасажирів, у 

зв’язку з чим перевізник не може виконати зобов’язання перед пасажирами, які 

перебувають на борту повітряного судна; пасажир поводиться таким чином, що 

викликає сумніви щодо забезпечення безпеки польоту під час перевезення, а саме 

демонструє агресивну поведінку з використанням погроз стосовно інших 

пасажирів, працівників перевізника та екіпажу повітряного судна; пасажир 

відмовився пройти перевірку, яка здійснюється працівниками служби безпеки 

перевізника, аеропорту чи відповідних державних органів; пасажир може 

становити небезпеку або вже становить небезпеку для інших пасажирів (багажу, 

вантажу) чи повітряного судна; пасажиром не були сплачені відповідний тариф 

або збори, які повинні бути сплачені; пасажир не пред’явив для перевірки 

необхідні для подорожі документи; пасажир намагається в’їхати в країну без 

чинного документа на в’їзд; пасажир під час рейсу пошкодив квиток, інші 

документи, що посвідчують особу; пасажир раніше вже вчинив одну з наведених 

вище дій чи порушень і мають місце ознаки того, що така поведінка може 

повторитися; квиток, пред’явлений пасажиром, не дійсний для перевезення; особа, 

яка пред’явила квиток, не може ідентифікувати себе як особу, зазначену в квитку; 
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пасажир перебуває у стані алкогольного або наркотичного сп’яніння та ін. Всі ці 

дії або бездіяльність, відповідно, виключають можливість надання послуг з 

аеропортового обслуговування.  

Існує кілька варіантів застосування організаційно-правових наслідків до 

згаданих правовідносин. Одним із них є визнання дій або бездіяльності особи, 

внаслідок яких її аеропортове обслуговування є неможливим. Чи варто в цьому 

разі розуміти такі дії/бездіяльність як прострочення кредитору? 

Відповідно до ст. 613 ЦК України кредитор вважається таким, що 

прострочив, якщо він відмовився прийняти належне виконання, запропоноване 

боржником, або не вчинив дій, що встановлені договором, актами цивільного 

законодавства чи випливають із суті зобов’язання або звичаїв ділового обороту, 

до вчинення яких боржник не міг виконати свого обов’язку. Правовим 

наслідком незаконної бездіяльності кредитора є право боржника відстрочити 

виконання зобов’язання на весь час прострочення кредитора [119]. 

Слід визнати, що формально всі юридичні факти, з якими закон пов’язує 

можливість констатувати прострочення кредитору (порушення однією 

стороною зобов’язання, у зв’язку із чим інша сторона також не може виконати 

своє зобов’язання), в досліджуваних правовідносинах присутнє. Натомість, 

правові наслідки, що настають у зв’язку із простроченням кредитора, не можуть 

бути застосовані, оскільки вони не передбачають припинення зобов’язання чи 

договору в цілому.  

Водночас правовим наслідком порушення пасажиром своїх обов’язків є 

абсолютна неможливість допущення його до авіаперевезення певним рейсом і, 

відповідно, надання йому послуг з аеропортового обслуговування. При цьому 

законодавством не передбачений обов’язок авіакомпанії за подібних обставин 

забезпечити чи організувати перевезення пасажира іншим рейсом. Тому на 

експлуатанта аеропорту та/або підрядника не можуть бути покладені обов’язки 

виконати свої зобов’язання на користь пасажиру в майбутньому.  

Слід наголосити, що ст. 611 ЦК України, окрім зміни умов зобов’язання (що 

виникає, зокрема, при простроченні кредитора), передбачає можливість настання й 
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інших правових наслідків, що можуть бути встановлені договором та/або законом 

у разі порушення зобов’язання. В тому числі таким правовим наслідком може бути 

повне припинення зобов’язання через односторонню відмову від нього.  

З часів римського права відомий принцип святості договірних зобов’язань 

та ідея pacta sunt servanda. Однак розвиток ринкової економіки, який 

обумовлює, перш за все, динаміку договірних правовідносин, вніс корективи до 

цих постулатів. Законодавство різних країн прямо передбачає можливість за 

наявності певних умов і при дотриманні певних процедур відмовитися від 

виконання договору. Зокрема, у Франції перевага надається судовому 

розірванню договору, тоді як у Німеччині, Англії та США – право на 

односторонню відмову від договору. Причини вибору того чи іншого способу 

припинення договору залежать від цінностей і цілей, які переслідують різні 

правопорядки. Французьке законодавство орієнтовано на стабільність обігу і 

запобігання зловживанням зі сторони кредитора. Німеччина, Англія та США 

віддали перевагу ефективності й динамічності договірних відносин [224, с. 180, 

181].  

За загальним правилом, що є у ст. 525 ЦК України, одностороння відмова від 

зобов’язання або одностороння зміна його умов не допускається. Але з цього 

загального правила припускаються виключення, якщо це буде прямо встановлено 

договором або законом. Зокрема, ст. 615 ЦК України надає одній стороні право 

частково чи в повному обсязі відмовитися від зобов’язання у разі порушення 

зобов’язання однією стороною друга, якщо це встановлено договором або 

законом. Внаслідок односторонньої відмови від зобов’язання можливе 

часткова/повна зміна умов зобов’язання, чи його повне припинення. Аналогічно 

ст. 651 ЦК України встановлює, що незважаючи на те, що за загальним правилом 

розірвання договору допускається лише за згодою сторін, договором або законом 

можуть бути передбачені виключення з цього правила. Й у разі односторонньої 

відмови від договору у повному обсязі або частково, якщо право на таку відмову 

встановлено договором або законом, договір є відповідно розірваним або зміненим 

[10; 215]. 
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Визначаючи природу односторонньої відмови від договору підряду, 

сучасні дослідники доходять до висновку про необхідність віднесення права на 

односторонню відмову до секундарних прав, оскільки праву кредитора не 

кореспондує чітко визначене зобов’язання боржника, він зобов’язаний лише 

«перетерпіти» дії кредитора з реалізації свого права та їх відповідні наслідки. 

Виходячи з теорії секундарних прав, слід зазначити, що секундарному праву не 

повинен протистояти жоден обов’язок, на відміну від більшості суб’єктивних 

цивільних прав [48, с. 128].  

На нашу думку, дані організаційно-правові наслідки більше відповідають 

змісту та особливостям досліджуваних правовідносин. Однак для можливості їх 

застосування слід внести відповідні зміни до Повітряного кодексу України, в яких, 

зокрема, передбачити форму відмови від договору, її процедуру, а також, що 

важливо, вірне визначити майнові наслідки припинення досліджуваних 

правовідносин. 

За правилами, встановленими ст. 613 ЦК України, боржник не має права 

на відшкодування збитків, завданих простроченням кредитора, якщо кредитор 

доведе, що прострочення не є наслідком його вини або осіб, на яких за законом 

чи дорученням кредитора було покладено прийняття виконання. Ця норма 

межує з нормою ст. 616 ЦК України, згідно з якою, якщо порушення 

зобов’язання сталося з вини кредитора, суд відповідно зменшує розмір збитків 

та неустойки, які стягуються з боржника. Також суд має право зменшити розмір 

збитків та неустойки, які стягуються з боржника, якщо кредитор умисно або з 

необережності сприяв збільшенню розміру збитків, завданих порушенням 

зобов’язання, або не вжив заходів щодо їх зменшення.  

Отже, якщо до правовідносин, що є предметом розгляду, застосовувати 

норми про прострочення кредитора, то експлуатант аеропорту або підрядник не 

тільки не може розраховувати на компенсацію ним витрат, які він фактично 

здійснив для підготовки до належного надання послуг пасажиру, і які він не 

надав не із своєї вини. Навпаки, за певних умов такі особи мають компенсувати 

збитки повністю або частково.  
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Поряд із цим ст. 615 ЦК України, що визначає майнові наслідки 

односторонньої правомірної відмови від зобов’язання, чітко визначено, що така 

одностороння відмова не звільняє винну сторону від відповідальності за 

порушення зобов’язання. Як видно, в даному випадку немає згадування про 

можливість стягнення збитків з особи, яка внаслідок неправомірних дій іншої 

сторони не мала змоги виконати своє договірне зобов’язання. Втім розмір та 

умови притягнення до відповідальності винної в порушенні зобов’язання 

сторони, також не визначені.  

При вирішенні цієї проблеми вважаємо за необхідне виходити з того, що 

послуги з аеропортового обслуговування являють собою невід’ємну частину 

загального процесу авіаційного перевезення. Тому логічним і виправданим 

вбачається врегулювати майнові наслідки у спосіб, що передбачений для 

правовідносин між пасажиром і авіаперевізником. Зокрема, відповідно до ст. 911 

ЦК України пасажир має право відмовитися від поїздки, повернути квиток й 

одержати назад повну або часткову вартість квитка залежно від строку здавання 

квитка згідно з правилами, встановленими транспортними кодексами (статутами).  

Підстави, випадки і розмір повернення коштів, сплачених пасажиром за 

нездійснене авіаційне перевезення, врегульовані розділом ХІ, а також гл. 2 

розділу ХІХ Правил повітряних перевезень пасажирів та багажу. Відповідно до 

цих норм передбачено два варіанти повернення коштів пасажирам – примусове 

та добровільне.  

Примусове повернення коштів здійснюється у випадках, якщо: перевізник 

відмовив у перевезенні на будь-якому етапі перевезення, анулював бронювання 

або зняв пасажира з борту повітряного судна, якщо така дія необхідна у зв’язку 

з необхідністю виконання чинних законів країни відправлення, прибуття чи 

транзиту; або на вимогу відповідних державних органів України; скасування, 

перенесення, затримки рейсу, на який у пасажира були заброньовано місце та 

оформлено квиток; неправильного оформлення перевізних документів; заміни 

класу обслуговування або типу повітряного судна; неможливості надати 

пасажиру місце відповідно до бронювання; незабезпечення перевізником 
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стикування з рейсом, на який пасажир має підтверджене бронювання і який 

зазначений у тому самому квитку, що і попередній; відмови в перевезенні через 

несплату пасажиром тарифу чи зборів (такс) у разі зміни тарифів або правил їх 

застосування порівняно з тими, що діяли на день відправлення пасажира з 

початкового аеропорту, зазначеного у квитку; використання перевізником права 

відмови в перевезенні з причин, що викладені у правилах; хвороби пасажира 

або членів його родини, що подорожують разом із ним, за наявності 

відповідним чином оформленої довідки закладу охорони здоров’я; в інших 

випадках відмови пасажира від перевезення або відмови перевізника у 

перевезенні пасажира, що сталися з вини перевізника.  

В усіх перелічених випадках сума коштів, що повертається пасажиру, 

повинна дорівнювати: повній вартості квитка за ціною, за якою його було 

придбано, якщо жодна частина квитка не була використана; тарифу за 

невикористану частину перевезення в один бік та невикористані аеропортові збори 

(такси) і невикористані збори (такси) перевізника від місця, де сталася відмова від 

перевезення, до місця призначення, якщо була використана будь-яка частина 

квитка. 

Добровільне повернення коштів авіаперевізником пасажиру можливе у 

випадках, якщо пасажиру було відмовлено в авіаперевезенні у зв’язку з 

невчиненням самим пасажиром певних дій, або порушенням ним правил 

авіаційних перевезень, або якщо пасажир бажає повернути суму, сплачену за 

квиток, і таке повернення дозволяється правилами застосування тарифів. У цих 

випадках сума, що підлягає поверненню, розраховується відповідно до 

тарифних нормативів перевізника, і окрім того, пасажиру повертається сума 

всіх невикористаних аеропортових зборів (такс) і зборів (такс) перевізника. 

При цьому окремо передбачено право авіаперевізника відмовити в 

поверненні коштів, якщо: заява про це була подана пасажиром після закінчення 

строку чинності квитка; або квиток придбано за спеціальним тарифом і правилами 

його використання не передбачено повернення сум (у разі придбання квитка за 

таким спеціальним тарифом пасажир повинен бути поінформований перевізником 
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(його агентом з продажу) про це під час бронювання і в квитку має бути зроблено 

відповідну відмітку); в інших випадках, передбачених Правилами повітряних 

перевезень пасажирів та багажу.  

На нашу думку, з огляду на викладене ст. 81 Повітряного кодексу України 

необхідно доповнити частиною 3 такого змісту: «Якщо замовник послуг з 

аеропортового обслуговування та/або треті особи, в інтересах яких був укладений 

договір на аеропортове обслуговування, не скористуються повністю або частково 

тими чи іншими послугами, розрахунки сторін мають провадитись відповідно до 

умов і правил проведення розрахунків між авіаперевізником і пасажиром, 

визначеними Правилами повітряних перевезень пасажирів та багажу».  

Висновки до розділу 3 

1. Експлуатанти аеропортів мають такі обов’язки: 1) забезпечення зльоту, 

посадки повітряних суден, а також організація заходів безпеки польотів, авіаційної 

безпеки; 2) організація наземного обслуговування повітряних суден і пасажирів; 

3) організація і проведення пошукових, аварійно-рятувальних, протипожежних 

робіт при настанні аварійних чи надзвичайних подій з повітряними суднами на 

території аеропорту та прилеглій території, на якій відповідно до чинного 

законодавства експлуатант аеропорту зобов’язаний здійснювати заходи з пошуку 

та рятування. Перші дві групи обов’язків існують у правовідносинах з 

аеропортового обслуговування, а третя може мати цивілістичні наслідки в разі, 

зокрема, виникнення правовідносин з відшкодування шкоди. 

2. Недоговірні правовідносини за участю експлуатанта аеропорту 

стосуються організації підготовки до запобігання можливості настання певних 

фактів-подій (зокрема аварій) і реагування в разі їх настання.  

3. Виходячи із загальних вимог цивільного законодавства, договори на 

аеропортове обслуговування мають укладатись у письмовій формі. Існують три 

основних способи укладення договору на аеропортове обслуговування: укладення 

авіакомпанією двостороннього договору з експлуатантом аеропорту; розроблення 
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експлуатантом аеропорту публічного договору на аеропортове обслуговування з 

оприлюдненням його на сайті компанії-експлуатанта аеропорту, підписання 

окремих додатків до публічного договору з посиланням на його умови; підписання 

окремих додатків до Стандартного договору про наземне обслуговування, 

опублікованого Міжнародною асоціацією повітряного транспорту (ІАТА) у 2008 р. 

з посиланням на текст зазначеного Стандартного договору. Для цього слід внести 

відповідні зміни до Повітряного кодексу України. На законодавчому рівні потребує 

визначення офіційне джерело опублікування Стандартного договору про наземне 

обслуговування ІАТА. 

4. Розроблений ІАТА Стандартний договір про наземне обслуговування не 

може вважатися типовими умовами договору у значенні, що вживається в ст. 

630 ЦК України. Для усунення даної прогалини у праві необхідно закріпити 

такий статус цієї форми договору в ПК України.  

5. Правовідносини з аеропортового обслуговування виникають на підставі 

юридичного складу, до якого поряд з юридичними фактами, врегульованими 

нормами цивільного законодавства, і юридичні факти, вимоги та умови, 

передбачені господарським та адміністративним законодавством. 

6. Українське законодавство не містить норм, які б прямо визначали 

момент, з якого слід вважати, що особа виявила бажання скористатись своїми 

правами, що виникли за договором на аеропортове обслуговування: 

а) проведення дистанційної реєстрації; б) фактичного прибуття до аеропорту; в) 

проходження обов’язкових процедур в аеропорту. Оскільки інтерес пасажира 

полягає не в аеропортових послугах як самодостатніх, а тим більше кожної 

конкретної послуги, а також враховуючи, що аеропортове обслуговування є 

невід’ємною частиною єдиного процесу авіаперевезення, момент виявлення 

особою бажання скористатись своїми правами завжди збігається з моментом 

укладення нею договору на авіаційне перевезення пасажира або вантажу. Цей 

момент підтверджується отриманням пасажиром квитка або 

вантажовідправником – накладної.  

7. Правовими наслідками невиконання зобов’язання з аеропортового 
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обслуговування у зв’язку з відмовою третьої особи, на користь якої воно мало 

бути виконано, або невчинення такою особою певних дій, до вчинення яких 

виконання зобов’язання не було можливим, можуть бути застосовані норми про 

прострочення кредитора або про односторонню відмову від прийняття 

виконання зобов’язання. Натомість специфіка більшості зобов’язань за 

договором на аеропортове обслуговування полягає в тому, що строк їх 

виконання абсолютно неможливо перенести, а тому норми про прострочення 

кредитора і більшості випадків не можуть бути застосовані, оскільки вони не 

передбачають припинення зобов’язання чи договору в цілому, а за загальним 

правилом лише припускають можливість виконання такого зобов’язання в 

майбутньому. Оскільки послуги з аеропортового обслуговування становлять 

невід’ємну частину послуги авіаційного перевезення, логічним і виправданим 

вбачається врегулювання майнових наслідків у спосіб, передбачений для 

правовідносин між пасажиром і авіаперевізником.  

8. Враховуючи загальносвітові тенденції до глобальної стандартизації у 

сфері авіаперевезень, форми документів, які підтверджують факт належного 

виконання зобов’язань з надання аеропортових послуг, також мають бути 

уніфіковані. Для цього насамперед на законодавчому рівні слід надати 

повноваження із затвердження цих форм державному органу, який затверджує 

Авіаційні правила.  

9. З метою забезпечення всієї повноти гарантій дотримання правил 

авіаційної безпеки необхідно закріпити на законодавчому рівні принцип 

презумпції правомірності вимог з усунення виявлених недоліків у результатах 

наданих послуг з аеропортового обслуговування. Згідно з цим принципом у 

випадку, якщо представник авіаперевізника та/або експлуатанта аеропорту 

дійде висновку про те, що будь-яка аеропортова послуга була надана 

підрядником неповно/неякісно, представники такого підрядника зобов’язані без 

зволікань виконати вимоги й вчинити в повному обсязі всі дії, на виконанні 

яких наполягають представники авіаперевізника чи експлуатанта аеропорту. 

При цьому, якщо підрядник не згоден з оцінкою результатів наданих ним 
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послуг, він має право: а) зафіксувати на фото/відео результати наданих послуг 

до вчинення ним додаткових дій, а також вимоги представника експлуатанта 

аеропорту або авіаперевізника; б) зафіксувати факт своєї незгоди з вимогами 

про вчинення додаткових дій з усунення недоліків у «Формі С1» в розділі 

«Примітки»; в) скласти акт про незгоду з отриманими вимогами та надіслати 

його особі, яка їх надала; г) надати претензію про сплату вартості додаткових 

дій, вчинених з метою усунення виявлених недоліків. У випадку, якщо спір не 

буде вирішений претензійним шляхом, він має бути переданий на розгляд суду з 

дотриманням правил підвідомчості й підсудності.  

10. Аеропорт є об’єктом права – комплексом споруд, призначених для 

приймання, відправлення повітряних суден та обслуговування повітряних 

перевезень, що має для цих цілей аеродром, інші наземні споруди та необхідне 

обладнання. Аеродромні та аеровокзальні комплекси, аеропорти мають бути 

визнані оборотоздатними об’єктами, регулювання правочинів з якими 

піддається цивільно-правовому регулюванню з урахуванням особливостей, 

встановлених спеціальним законодавством.  

11. Користування частинами земельних ділянок аеродромного комплексу, 

що безпосередньо не використовуються в процесі надання послуг з 

аеропортового обслуговування, має становити особливий вид сервітуту. 

12. Об’єктом правовідносин з аеропортового обслуговування є система 

дій, спрямованих на забезпечення безпечної посадки, зльоту повітряного судна 

в аеропорту, його регламентного обслуговування та зберігання, а також, у разі 

необхідності, – надання послуг пасажирам повітряного судна і вчинення 

необхідних операцій з багажем, вантажем та поштою.  

13. Правовий статус суб’єктів правовідносин з аеропортового 

обслуговування на стороні виконавця обумовлений ступенем обов’язковості їх 

участі в цих правовідносинах. За цією підставою всі зазначені суб’єкти 

поділяються на обов’язкові (юридичні особи різної організаційно-правової 

форми, що діють на підставі сертифікату на право здійснення діяльності з 

наземного адміністрування в аеропорту) та факультативні (кейтерінгові, 
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клінінгові компанії, постачальники палива та ін.).  

14. Існують дві групи обов’язків експлуатантів аеропортів: забезпечення 

прийняття та відправки повітряних суден; організація наземного обслуговування 

повітряних суден, пасажирів, екіпажів, багажу, вантажу та пошти. 

15. Права та обов’язки сторін у правовідносинах з аеропортового 

обслуговування можуть бути класифіковані за такими критеріями: а) залежно 

від того, передбачений законодавством обов’язок надати чи забезпечити 

надання тієї чи іншої послуги – на обов’язкові й факультативні; б) залежно від 

характеру обов’язку, його мети – на дії з: представництва, управління та нагляду 

або координації договірних послуг перевізником з третьою стороною(ами); 

надання послуг пасажирам (відправлення, прибуття, перевезення, послуги залу 

очікування, харчування на території аеропорту та ін.); надання послуг у місці 

стоянки літаку (робота з багажем, супроводження, паркування, заходи безпеки, 

зовнішнє прибирання, внутрішнє прибирання, обслуговування туалетів, 

водопостачання, обладнання салону, завантаження продуктами харчування в 

місці стоянки та ін.); контролю за завантаженням, повідомлення та управління 

польотом; послуги відносно вантажу та пошти; допоміжні послуги 

(розміщення, автоматизовані комп’ютерні системи, заправка/злив палива в місці 

стоянки, послуги громадського харчування, зв’язки та управління); безпеки; 

технічного обслуговування літака. 

16. Стягнення плати за наднормативну стоянку повітряного судна не є 

єдиним можливим наслідком залишення повітряного судна на території 

аеропорту після виконання відповідних технологічних операцій з його 

сервісного обслуговування. Альтернативними видами оплати в цих випадках 

мають бути визнані плата за базування повітряних суден або плата за його 

збереження, що стягуються, відповідно, на підставі договорів базування та 

забезпечення схоронності повітряних суден. 

17. Послуга бортового харчування (кейтеринг) юридично надається 

пасажиру авіаційним перевізником, але не особисто, а шляхом залучення 

спеціальних організацій. При цьому предметом правовідносин є саме послуга з 
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харчування, що відрізняється від продажу продуктів харчування: а) тривалим 

характером відносин (як правило, послуги кейтерингу надаються на постійній 

основі); б) виготовленням продукції під конкретного замовника, на підставі 

завчасно поданого замовлення; в) обов’язком виконавця доставити замовлення в 

точний час і місце, з певною температурою, з додаванням певного посуду, 

певним чином упакованим. Обов’язком щодо забезпечення бортового 

харчування є невід’ємною частиною договору на аеропортове обслуговування, 

який є договором про надання послуг. 

18. Існують три основних способи укладення договору на аеропортове 

обслуговування шляхом: укладення авіакомпанією двостороннього договору з 

експлуатантом аеропорту; розроблення експлуатантом аеропорту публічного 

договору на аеропортове обслуговування з оприлюдненням його на сайті компанії-

експлуатанта аеропорту, підписання окремих додатків до публічного договору з 

посиланням на його умови; підписання окремих додатків до Стандартного 

договору про наземне обслуговування, розробленого Міжнародною асоціацією 

повітряного транспорту (ІАТА). Для запровадження останнього способу слід 

внести відповідні зміни до Повітряного кодексу України. Стандартний договір про 

наземне обслуговування ІАТА не може вважатися типовими умовами договору в 

значенні, що вживається в ст. 630 ЦК України. Для цього необхідно в Повітряному 

кодексі України закріпити такий статус цієї форми договору.  

19. Правовідносини з аеропортового обслуговування виникають на підставі 

юридичного складу, до якого входять, поряд із юридичними фактами, 

врегульованими нормами цивільного законодавства, також юридичні факти, 

вимоги та умови, передбачені господарським та адміністративним законодавством. 

20. Норми про прострочення кредитора у більшості випадків не можуть 

бути застосовані як правові наслідки невиконання зобов’язання з аеропортового 

обслуговування у зв’язку з відмовою третьої особи, на користь якої воно мало бути 

виконано, або невчинення такою особою певних дій, до вчинення яких виконання 

зобов’язання не було можливим. Адже строк їх виконання абсолютно неможливо 

перенести, оскільки вони не передбачають припинення зобов’язання з надання 
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послуг у сфері авіаперевезень чи договору в цілому, а за загальним правилом лише 

припускають можливість виконання такого зобов’язання у майбутньому.  
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ВИСНОВКИ 

У дисертації здійснено теоретичне узагальнення та запропоновано нове 

вирішення наукового завдання, яке полягає в комплексній розробці питань, 

пов’язаних з особливостями цивільно-правового регулювання аеропортового 

обслуговування та надання аеропортових послуг як різновиду цивільних 

правовідносин. Спираючись на викладені в роботі теоретичні положення, 

результати дослідження сучасних наукових напрацювань з даної 

проблематики, а також норми національного законодавства, сформульовано 

низку висновків і пропозицій, які мають теоретичне й практичне значення і 

виносяться на захист, а саме: 

1. Аеропортові послуги є різновидом цивільно-правових послуг, що 

виникають на підставі договору з аеропортового обслуговування та являють 

собою певний безперервний процес, починаючи з підготовки до зльоту й 

завершуючи необхідними роботами після посадки повітряного судна. 

Підвидами договору на аеропортове обслуговування є договори на 

обслуговування регулярних, чартерних рейсів, рейсів бізнес-авіації, разове 

аеропортове обслуговування та ін.  

2. Найбільш прийнятним видом договору, що має укладатися з суб’єктом, 

який здійснює підприємницьку діяльність у сфері ведення та експлуатації 

аеропорту з надання аеропортових послуг, є договір концесії, який слід 

покласти в основу правовідносин, що при цьому складаються.  

3. Аеропорт як об’єкт права є комплексом споруд, призначених для 

приймання, відправлення повітряних суден та обслуговування повітряних 

перевезень, що має для цих цілей аеродром, інші наземні споруди та необхідне 

обладнання. Аеродромні та аеровокзальні комплекси, аеропорти мають бути 

визнані оборотоздатними об’єктами, регулювання правочинів з якими піддається 

цивільно-правовому регулюванню з урахуванням особливостей, встановлених 

спеціальним законодавством.  

4. Користування частинами земельних ділянок аеродромного комплексу, 

що безпосередньо не задіяні в процесі надання послуг з аеропортового 
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обслуговування, має становити особливий вид сервітуту, який повинен 

встановлюватися на підставі імперативних норм законодавства. 

5. Об’єктом правовідносин з аеропортового обслуговування є система 

дій, спрямованих на забезпечення безпечної посадки, зльоту повітряного судна 

в аеропорту, його регламентного обслуговування та зберігання, а також, у разі 

необхідності, – надання послуг пасажирам повітряного судна і вчинення 

необхідних операцій з багажем, вантажем та поштою. 

6. Правовий статус суб’єктів правовідносин з аеропортового 

обслуговування на стороні виконавця обумовлений ступенем обов’язковості їх 

участі в цих правовідносинах. За цією підставою всі ці суб’єкти поділяються на 

обов’язкові (юридичні особи різної організаційно-правової форми, що діють на 

підставі сертифікату на право здійснення діяльності з наземного 

адміністрування в аеропорту) та факультативні (кейтерінгові, клінінгові 

компанії, постачальники палива та ін.). 

7. Договір на аеропортове обслуговування є договором на користь 

третьої особи лише частково (в частині виконання обов’язків безпосередньо 

на користь пасажира). Договір на користь третьої особи укладається на 

підставі і на виконання договору авіаційного перевезення пасажирів, і ті 

послуги, що надаються аеропортом, є невід’ємною частиною договору на 

авіаційне перевезення.  

8. Обов’язки експлуатантів аеропортів поділяються на такі дві групи: 

забезпечення прийняття та відправки повітряних суден; організація 

наземного обслуговування повітряних суден, пасажирів, екіпажів, багажу, 

вантажу та пошти. 

9. Права та обов’язки сторін у правовідносинах з аеропортового 

обслуговування класифікуються за такими критеріями: а) залежно від того, 

передбачений законодавством обов’язок надати чи забезпечити надання тієї чи 

іншої послуги – на обов’язкові й факультативні; б) залежно від характеру 

обов’язку, його мети – на дії з: представництва, управління та нагляду або 

координації договірних послуг перевізником з третьою стороною (-ами); 
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надання послуг пасажирам (відправлення, прибуття, перевезення, послуги залу 

очікування, харчування на території аеропорту та ін.); надання послуг у місці 

стоянки літака (робота з багажем, супроводження, паркування, заходи безпеки, 

зовнішнє прибирання, внутрішнє прибирання, обслуговування туалетів, 

водопостачання, обладнання салону, завантаження продуктами харчування в 

місці стоянки та ін.); контролю за завантаженням, повідомлення та управління 

польотом; послуги відносно вантажу та пошти; допоміжні послуги 

(розміщення, автоматизовані комп’ютерні системи, заправка/злив палива в 

місці стоянки, послуги громадського харчування, зв’язки та управління); 

безпеки; технічного обслуговування літака. 

10. Стягнення плати за наднормативну стоянку повітряного судна не є 

єдиним можливим наслідком залишення повітряного судна на території аеропорту 

після виконання відповідних технологічних операцій з його сервісного 

обслуговування. Альтернативними видами оплати в цих випадках мають бути 

визнані плата за базування повітряних суден або плата за його збереження, що 

стягуються, відповідно, на підставі договорів базування та забезпечення 

схоронності повітряних суден. 

11. Послуга бортового харчування (кейтеринг) юридично надається 

пасажиру авіаційним перевізником, але не особисто, а шляхом залучення 

спеціальних організацій. При цьому предметом правовідносин є саме послуга з 

харчування, що відрізняється від продажу продуктів харчування: а) тривалим 

характером відносин (як правило, послуги кейтерингу надаються на постійній 

основі); б) виготовленням продукції під конкретного замовника, на підставі 

завчасно поданого замовлення; в) обов’язком виконавця доставити замовлення 

в точний час і місце, з певною температурою, з додаванням певного посуду, 

певним чином упакованим. Обов’язком щодо забезпечення бортового 

харчування є невід’ємною частиною договору на аеропортове обслуговування, 

який є договором про надання послуг. 

12. Експлуатанти аеропортів мають такі обов’язки: 1) забезпечення 

зльоту, посадки повітряних суден, а також організація заходів безпеки польотів, 
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авіаційної безпеки; 2) організація наземного обслуговування повітряних суден і 

пасажирів; 3) організація і проведення пошукових, аварійно-рятувальних, 

протипожежних робіт при настанні аварійних чи надзвичайних подій з 

повітряними суднами на території аеропорту та прилеглій території, на якій 

відповідно до чинного законодавства експлуатант аеропорту зобов’язаний 

здійснювати заходи з пошуку та рятування. Перші дві групи обов’язків існують 

у правовідносинах з аеропортового обслуговування, а третя може мати 

цивілістичні наслідки в разі, зокрема, виникнення правовідносин з 

відшкодування шкоди. 

13. Існує три основних способи укладення договору на аеропортове 

обслуговування: шляхом укладення авіакомпанією двостороннього договору з 

експлуатантом аеропорту; розроблення експлуатантом аеропорту публічного 

договору на аеропортове обслуговування з оприлюдненням його на сайті 

компанії-експлуатанта аеропорту, підписання окремих додатків до публічного 

договору з посиланням на його умови; підписання окремих додатків до 

Стандартного договору про наземне обслуговування, розробленого 

Міжнародною асоціацією повітряного транспорту (ІАТА). Для запровадження 

останнього способу слід внести відповідні зміни до Повітряного кодексу 

України. Стандартний договір про наземне обслуговування ІАТА не може 

вважатися типовими умовами договору в значенні, що вживається в ст. 630 ЦК 

України. Для цього необхідно в Повітряному кодексі України закріпити таку 

особливість цього договору.  

14. Правовідносини з аеропортового обслуговування виникають  

на підставі юридичного складу, до якого входять поряд з юридичними 

фактами, передбаченими нормами цивільного законодавства, також 

юридичні факти, вимоги та умови, передбачені господарським та 

адміністративним законодавством. 

15. Українське законодавство не містить норм, які б визначали момент, з 

якого слід вважати, що особа виявила бажання скористатись своїми правами, 

що виникли за договором на аеропортове обслуговування. Оскільки інтерес 
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пасажира полягає не в аеропортових послугах як самодостатніх, а тим більше 

кожної конкретної послуги, а також враховуючи, що аеропортове 

обслуговування є невід’ємною частиною єдиного процесу авіаперевезення, 

момент виявлення особою бажання скористатись своїми правами завжди 

збігається з моментом укладення нею договору на авіаційне перевезення 

пасажира або вантажу. Цей момент підтверджується отриманням пасажиром 

квитка або вантажовідправником – накладної.  

16. Норми про прострочення кредитора у більшості випадків не можуть 

бути застосовані як правові наслідки невиконання зобов’язання з аеропортового 

обслуговування у зв’язку з відмовою третьої особи, на користь якої воно мало 

бути виконано, або невчинення такою особою певних дій, до вчинення яких 

виконання зобов’язання не було можливим. Строк їх виконання абсолютно 

неможливо перенести, тому що ці норми не передбачають припинення 

зобов’язання з надання послуг у сфері авіаперевезень чи договору в цілому, а за 

загальним правилом лише припускають можливість виконання такого 

зобов’язання у майбутньому.  

17. Враховуючи загальносвітові тенденції до глобальної стандартизації у 

сфері авіаперевезень, форми документів, які підтверджують факт належного 

виконання зобов’язань з надання аеропортових послуг, також мають бути 

уніфіковані. Для цього необхідно насамперед на законодавчому рівні надати 

повноваження із затвердження цих форм державному органу, що затверджує 

Авіаційні правила.  

18. З метою забезпечення всієї повноти гарантій дотримання правил 

авіаційної безпеки необхідно закріпити на законодавчому рівні принцип 

презумпції правомірності вимог з усунення виявлених недоліків у результатах 

наданих послуг з аеропортового обслуговування. Згідно з цим принципом у 

випадку, якщо представник авіаперевізника та/або експлуатанта аеропорту 

дійде висновку про те, що будь-яка аеропортова послуга була надана 

підрядником неповно/неякісно, представники такого підрядника зобов’язані без 

зволікань виконати вимоги й вчинити в повному обсязі всі дії, на виконанні 
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яких наполягають представники авіаперевізника чи експлуатанта аеропорту. 

При цьому, якщо підрядник не згоден з оцінкою результатів наданих ним 

послуг, він має право: а) зафіксувати на фото/відео результати наданих послуг 

до вчинення ним додаткових дій, а також вимоги представника експлуатанта 

аеропорту або авіаперевізника; б) зафіксувати факт своєї незгоди з вимогами 

про вчинення додаткових дій з усунення недоліків у «Формі С1» в розділі 

«Примітки»; в) скласти акт про незгоду з отриманими вимогами та надіслати 

його особі, яка їх надала; г) надати претензію про сплату вартості додаткових 

дій, вчинених з метою усунення виявлених недоліків. У випадку, якщо спір не 

буде вирішений претензійним шляхом, він має бути переданий на розгляд суду 

з дотриманням правил підвідомчості й підсудності.  
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ДОДАТОК А 

СПИСОК ПУБЛІКАЦІЙ ЗДОБУВАЧА ЗА ТЕМОЮ ДИСЕРТАЦІЇ ТА 

ВІДОМОСТІ ПРО АПРОБАЦІЮ РЕЗУЛЬТАТІВ ДИСЕРТАЦІЇ: 

Статті у наукових періодичних виданнях інших держав 

із напряму, з якого підготовлено дисертацію: 

1. Спасибо В. В. Правові питання надання послуги базування повітряних 

суден в аеропортах України. LEGEA ŞI VIAŢA. 2017. Nr. 3/2 (303). С. 122–126.  

Статті у наукових виданнях, включених 

до Переліку наукових фахових видань України: 

2. Спасибо В. В. Деякі аспекти вдосконалення обов’язкового страхування 

відповідальності експлуатантів аеропортів та суб’єктів наземного 

обслуговування. Теорія і практика правознавства : електрон. наук. фахове вид. 

2013. Вип. 2. URL: http://tlaw.nlu.edu.ua/article/view/62943. 

3. Спасибо В. В. Особливості визначення об’єкта правовідносин з 

аеропортового обслуговування. Університетські наукові записки. 2013. № 4. 

С. 206–213.  

4. Спасибо В. В. Правові підстави виникнення цивільно-правових 

відносин з аеропортового обслуговування. Європейські перспективи. 2019. № 4. 

С. 152–158. 

5. Спасибо В. В. Ґенеза нормативно-правового регулювання аеропортового 

обслуговування в Україні. Юридична Україна. 2019. № 12. С. 6–16  

Публікації, які засвідчують апробацію матеріалів дисертації: 

6. Спасибо В. В. Деякі аспекти адаптації цивільного законодавства 

України, що регулює діяльність експлуатантів аеропортів, до стандартів ЄС. 

Стратегія модернізації приватного права в сучасних умовах: зб. наук. праць / 

за ред. В. І. Короля, Ю. В. Білоусова; НДІ приватного права і підприємництва 

імені акад. Ф. Г. Бурчака НАПрН України. Київ-Хмельницький : Хмельницький 

університет управління та права, 2013. С. 176–182. 

7. Спасибо В. В. Особливості цивільно-правових відносин між 

пасажирами та експлуатантами аеропортів. Актуальні проблеми науки і 
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практики цивільного, житлового та сімейного права : матеріали Міжнарод. 

наук.-практ. конф., присвяч. 91-річчю з дня народження В. П. Маслова 

(м. Харків, 15 лют. 2013 р.). Харків : Право, 2013. С. 365–367. 

Відомості про апробацію результатів дисертації: 

Основні положення та висновки дисертаційної роботи доповідались й 

обговорювались на спільних засіданнях наукових відділів Науково-дослідного 

інституту приватного права і підприємництва імені академіка Ф. Г. Бурчака 

Національної академії правових наук України, а також були оприлюднені на 

міжнародних науково-практичних конференціях і круглих столах, зокрема: 

«Актуальні проблеми науки і практики цивільного, житлового та сімейного 

права» (м. Харків, 15 лютого 2013 р., особиста участь) та «Стратегія 

модернізації приватного права в сучасних умовах» (м. Хмельницький, 29 

листопада 2013 р., заочна участь). 


