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Інформаційна глобалізація може допомогти у вирішенні питань, наявність яких заважає національним 
авіаперевізникам працювати за зрозумілими у світі правилами та стандартами, що відповідають міжна-
родним вимогам та повністю покривають діяіьність даної галузі. 

Залежно від рівня соціально-економічної само-
стійності та незалежності, адже наслідком для 
держави, яка буде неспроможна відповісти на 
загрози та виклики, пов'язані з глобалізацією 
адекватним чином, може стати неминуче посла-
блення та деградація цієї держави. 
Таким чином виникає питання: що ж таке глоба-
лізація? Термін «глобалізація» вживається не 
тільки в економіці, праві, а й у політиці, в суспі-
льному житті та в усьому, що стосується світо-
вих процесів, які поширилися і продовжують ни-
ні поширюватися. Однак не зовсім зрозуміло, що 
ж таке глобалізація в її первісному значенні. 
Єдиного поняття процесу глобалізації не існує. 
Наука на сьогодні має багато визначень феноме-
ну глобалізації. Коротке, але змістовне визна-
чення дав російський вчений М. Чешков: «Гло-
балізація - це процес з'єднання різних компоне-
нтів людства під час його еволюції на противагу 
процесу диференціації людства» [1]. Більш ґрун-
товне і придатне для наших цілей висловлюван-
ня американського дослідника Т. Фрідмана, у 
якого глобалізація - це «нестримна інтеграція 
ринків, націй-держав і технологій, що дозволяє 
індивідам, корпораціям і націям-державам дося-
гати будь-якої точки світу швидше, далі, глибше 
і дешевше, ніж будь-коли раніше. Глобалізація 
означає поширення капіталізму вільного ринку 
практично на всі країни світу. Глобалізація має 
свій власний набір економічних правил, які ба-
зуються на відкритості, дерегуляції й приватиза-
ції національних економік з метою зміцнення їх 
конкурентоспроможності і більшої привабливос-
ті для іноземного капіталу» [2]. Але ці визначен-
ня не містять вичерпної характеристики глобалі-
зації, і не відповідають на питання, чому саме 
вона на початку нового тисячоліття стала причи-
ною можливості зіткнення цивілізацій. 
Мабуть, варто виділити загальні риси цього по-
няття. Перш за все необхідно зазначити, що гло-
балізація - це історичний процес, який розвива-
ється упродовж багатьох століть, тобто це є реа-
льний процес, який розвивається у всіх галузях 
суспільного життя. Глобалізація розвивається та 

має певні мережі: телекомунікації, транспорт, 
фінанси. Добре, якщо ці мережі впорядковані та 
контрольовані [3]. Беручи до уваги напрямок, що 
на сьогодні викликає найбільше зацікавлення, 
можна дати визначення глобалізації як посилен-
ня взаємозалежності національних економік, та 
законодавств, переплетення соціально-еконо-
мічних процесів, що відбуваються у різноманіт-
них регіонах світу і спонукають уряди та різних 
юридичних особ у процесі своєї діяльності до 
пошуку кращих умов діяльності, цей процес гло-
балізації є ключем до майбутнього розвитку сві-
тової економіки, як неминучий процес. Точка 
зору про те, що глобалізація - цс процес направ-
лений та керований, оскільки у ньому є лідери, 
хтось охоче бере в ньому участь, хтось за це пла-
тить, хтось опирається цьому процесу, хтось ним 
просто користується. Тобто глобалізація є проце-
сом керованим, і успіх у керуванні нею залежить 
від уміння «сторін» домовлятись між собою. Під 
«сторонами» в даному випадку розглядаються не 
держави в цілому, a THK, як вагомі економічні 
структури. Подекуди стверджують, що у глобалі-
зації є явний лідер - США, а з цього випливає і 
ототожнення глобалізації з американізацією. За 
даними Світового банку, 140 країн світу є бідні-
шими ніж найменша з 29 найбагатших THK. От-
же, перевагами глобалізації скористалися, голо-
вним чином, багаті, бідні стали ще біднішими, 
залишившись постачальниками сировини та де-
шевої робочої сили. Таким чином глобалізація 
виглядає як «змова багатих» для досягнення сво-
їх економічних інтересів (незважаючи навіть на 
погіршення умов навколишнього середовища) 
проти решти світу. Саме для більш справедливо-
го розподілу ресурсів та контролю над рухом 
капіталів (тобто для контролю над діяльністю 
«багатих») стають міжнародні організації -
МВФ, СОТ, ООП, Світовий банк. Але неможли-
во однозначно говорити про роль цих організа-
цій, оскільки вони є породженням глобалізованої 
економіки. Ці організації, за словами Дж. Штіг-
ліца, являють собою «глобальне управління» в 
своїх інтересах, оскільки величезна більшість 
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учасників економічної діяльності, яких торка-
ються рішення цих інституцій, позбавлена права 
голосу, щоб адекватно відповісти на їхні дії. 
Опоненти глобалізації говорять про те, що, не 
дивлячись на спроби контролю, цей процес є те-
нденцією глибоко антидемократичною і експлуа-
таторською за суттю. Протести лунають не тіль-
ки з «бідного» світу. Протестують також і у бага-
тому світі, і навіть у американському, де відбув-
ся один з самих голосних протестів - у Сіетлі 
1999 р. під час саміту COT. 
У 80-90-х роках минулого століття у науці спо-
стерігався розпад біполярної системи світоуст-
рою, перетворення тенденції глобалізації еконо-
міки на магістральний напрям розвитку світового 
господарства, формування «нового світового по-
рядку», який включатиме не тільки економіку, а 
й широке коло інших проблем - від глобалізації 
національних культур до екології та питань без-
пеки. Однак уже у середині 90-х років у міру на-
громадження різноманітності та варіативності 
властивостей глобалізаційних феноменів на ме-
тодологічних підходах до їх пізнання стали по-
значатися суттєві хиби змістового та формально-
го характеру [4]. 
.Як відзначали з приводу проблем розвитку теорії 
глобальних змін співробітник Пітсбурзького уні-
верситету (США) Р. Робертсон та викладач На-
ціонального університету Сингапуру X. Хонд-
кер, попри всі намагання дати визначення глоба-
лізації, досвідчені фахівці з проблем дослідження 
сучасного світу як цілісного в історичній перспе-
ктиві - ледве тямлять, чим вони займаються. 
Склалася ситуація, коли поняття і теорії, сфор-
мульовані в серйозній науці про суспільство, 
втрачають свою аналітичну цінність. 
Існує твердження, що глобалізація наче дев'ятий 
вал захльостує планету, руйнуючи при цьому 
Вестфальсько-Філадельфійську систему як таку, 
що складається з понад двохсот суверенних на-
ціодержав з усталеним міжнародним правом. 
Висловлюються також думки, що глобалізація -
просто модне слово, яке не має власного змісту. 
Річ у тім, що від невмілого користування, яке 
найчастіше йде від нерозуміння явища, термін 
«глобалізація» ладен перетворитися на «слово-
пастку» (Дж. Сарторі), втратити свій первісний 
зміст та почати відображати щось інше [5]. 
З іншого боку глобалізація в цілому, і, як суто 
інформаційна глобалізація, розглядається як 
процес, який шкодить світовому розвитку, збі-
льшує ступінь нерівності серед різних країн, по-
грожує зайнятості й рівню життя й перешкоджає 
соціальному прогресу. 
За останні декілька років Україна почала при-

скореними темпами рухатись у напрямі інтегра-
ції з європейськими державами. В першу чергу 
це стосується такої суспільно важливої галузі, як 
транспортна, і зокрема авіаційна. У розвитку зо-
внішньоекономічних зв'язків та реалізації геопо-
літичного потенціалу України, як транзитної 
держави, все більшого значення набуває авіатра-
нспорт. Темпи зростання ринку пасажирських 
авіаперевезень залишаються найбільшими з по-
між усіх видів транспорту. Загалом станом на 
2007 p.. роботу авіаційної галузі забезпечують 92 
авіакомпанії, 42 аеропорти та аеродроми, ДП 
ОПР «Украерорух», а також деякі інші спеціалі-
зовані підприємства [6J. Необхідно зауважити, 
що як на внутрішніх, так і на міжнародних авіа-
лініях спостерігається зростання обсягів переве-
зень. На даний час транспортна система України 
не повною мірою готова до забезпечення переве-
зень у таких обсягах, насамперед, унаслідок не-
достатнього розвитку нормативно-правової бази 
і низького інвестиційного потенціалу ТДК -
транспортно-дорожнього комплексу, завдяки 
чому збільшується зношення технічних засобів, 
погіршується їх структура, не забезпечується на-
лежна безпека руху, зростає негативний вплив 
діяльності транспорту на навколишнє природне 
середовище та здоров'я. А якщо взяти до уваги 
ще й жорстку конкуренцію, яка існує в світі, то 
не важко помітити, що все це призводить до ви-
тіснення українських перевізників з міжнарод-
них ринків транспортних послуг, знижує якість 
обслуговування вітчизняних підприємств і насе-
лення, що, в свою чергу, створює реальну загро-
зу економічній безпеці держави. Для створення 
умов, що сприяють підвищенню конкуренто-
спроможності національних авіаперевізників та 
експедиторів на міжнародних і внутрішньому 
ринках авіатранспортних послуг необхідне фор-
мування єдиного правового поля діяльності під-
приємств транспорту з врахуванням міжнарод-
них норм, шляхом уніфікації національних пра-
вових норм з міжнародним транспортним пра-
вом щодо перевезень та їх транспортно-
експедиційного обслуговування і приєднання 
України до низки міжнародних конвенцій та ба-
гатосторонніх угод, а також шляхом визначення 
ефективного механізму входження у міжнародні 
транспортні організації та активної участі в їх 
діяльності. 

Нормативно-правова база в Україні на сьогодні 
недостатньо опрацьована, галузь працює пере-
важно за нормативними актами, що були розроб-
лені ще в СРСР. Зрозуміло, що це не лише стри-
мує інтеграцію України до Євросоюзу, а й зава-
жає національним авіаперевізникам працювати 
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за зрозумілими для всіх правилами та стандарта-
ми, які відповідають міжнародним вимогам та 
повністю покривають діяльність даної галузі. 
Саме у вирішенні цього питання інформаційну 
глобалізацію можна розуміти як таку, що несе 
позитивні наслідки для розвитку цієї галузі. 
Більшість наукових досліджень, що провадилися, 
були спрямовані на аналіз економічних або тех-
нічних факторів та шляхів удосконалення украї-
нської авіаційної галузі. Проте рідко хто зосере-
джує свою увагу на такому важливому аспекті, 
як правова основа діяльності авіаційної галузі, 
інтеграція та погодження зі світовими нормами 
права. 
У загальному вигляді діяльність авіакомпаній 
регулюється на чотирьох рівнях: 
1. На світовому рівні відносини у повітряному 
сполученні регулюються великою кількістю 
конвенцій, серед них виділяють такі основні: Чи-
кагська конвенція 1944 р. з 18 додатками, Вар-
шавська конвенція 1929 p.. Гаазький протокол 
1955 р., Монреальська конвенція 1971 р. та Гва-
далахарська конвенція 1999 р. Необхідно також 
зазначити, що діяльність міжнародних організа-
цій у галузі повітряного сполучення (ICAO, 
ІАТА) теж має велике значення, оскільки впли-
ває на розвиток відносин у цій галузі шляхом 
створення нових програм, пропозицій та політи-
ки в цій сфері загалом. 
2. Наступним, де відбувається регулювання авіа-
ційної діяльності є регіональний рівень. Для ви-
рішення питань, які виникають при здійсненні 
діяльності у межах регіонів, було створено регі-
ональні організації цивільної авіації: африкансь-
ка - ACEKHA, латиноамериканська - J1AKAK, 
центральноамериканська - KOKECHA, арабсь-
ких держав - KAKAC [7]. 
3. Третім рівнем є двостороннє регулювання 
(міжурядові угоди). 
Саме тут важливого значення набуває питання 
стосовно вибору виду міжурядових угод. Тут 
йдеться про визначення найбільш прийнятного 
для країни шляху розвитку авіаційного сполу-
чення: стандартні угоди чи «відкрите небо»? Ви-
рішення питання лібералізації є дискусійним, 
оскільки по-перше, в процесі повітряних переве-
зень приймають участь три сторони - авіаційна 
компанія, аеропорти та інші обслуговуючі фірми. 
По-друге, згідно з угодою про «вільне небо» на 
сьогодні всі відносини між сторонами набувають 
іншого вигляду, оскільки, насамперед, більш жо-
рсткою стає конкуренція і не лише між вітчизня-
ними суб'єктами авіаційних відносин. Таким чи-
ном, постає закономірне питання: чи вигідна лі-
бералізація країні в цілому? Чи вигідна вона віт-

чизняним авіаційним компаніям? Чи вигідна во-
на аеропортам та іншим обслуговуючим фірмам? 
Чи виграють від цього національні споживачі, 
роботодавці та ті, хто бажає отримати роботу? 
4. I, нарешті, діяльність у галузі авіації регулю-
ється на території (в межах) певної країни, тобто 
йдеться про державне регулювання. Активна ро-
бота саме на цьому рівні є найбільш актуальним 
питанням для України. 
В умовах існування великої кількості не адапто-
ваних до вимог сьогодення, часто взаємовиклю-
чних або неповних нормативних актів, які регу-
люють діяльність авіаперевізників на різних рів-
нях, вітчизняним компаніям важко працювати. 
Щоб полегшити діяльність та підвищити їх кон-
курентоспроможність на міжнародному рівні, 
необхідно привести національне законодавство в 
цій галузі у відповідність з міжнародними нор-
мами та стандартами, оскільки існуюча нормати-
вно-правова база, яка регулює відносини авіа-
ційного сполучення та значною мірою впливає 
на діяльність суб'єктів цих відносин, дуже розрі-
знена. 
Як було вказано у затвердженій Міністерством 
транспорту та зв'язку України «Концепції розви-
тку транспортно-дорожнього комплексу України 
на середньостроковий період та до 2020 року» 
інтеграція України в Європейську та світову 
транспортні системи є одним із пріоритетних 
напрямів розвитку [8]. Для досягнення цієї мети, 
серед інших, варто визначити і деякі правові за-
ходи: уніфікація національної нормативно-
правової бази вітчизняного транспорту і транс-
портної діяльності в Україні з відповідними між-
народно-правовими нормами; уніфікація націо-
нальних правових норм з міжнародним транспо-
ртним правом щодо міжнародних перевезень та 
їх транспортно-експедиційного обслуговування і 
приєднання України до низки міжнародних кон-
венцій та багатосторонніх угод. 
Понад 10 років тому велика кількість держав 
спрямувала свою діяльність на лібералізацію ре-
гулювання міжнародного транспорту, про що 
свідчить збільшення кількості держав, які беруть 
участь у діяльності будь-яких механізмів, що за-
безпечують повний доступ до ринку. Але така 
лібералізація тягне за собою більш жорсткі умо-
ви конкуренції, і як наслідок, у галузі авіапереве-
зень відбуваються великі структурні трансфор-
мування (утворення альянсів, злиття та придбан-
ня компаній). Розглянемо, наприклад, Андську 
угоду про «відкрите небо» (у 1969 р. п'ять дер-
жав Південної Америки у рамках Картахенської 
угоди утворили т. зв. «Антську групу», до якої 
входили Болівія, Колумбія, Перу, Чилі, яка ви-
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йшла з неї у 1976 р., та Еквадор. У 1973 р. до 
Групи приєдналась Венесуела), за якою одним із 
завдань цієї групи було забезпечення збалансо-
ваного та стійкого розвитку, шляхом розширення 
економічної інтеграції та співробітництва [9]. 
Кінцеві строки утворення вільної торговельної 
зони в цьому регіоні планувались на 1993 р. За 
цей час у 1991 р. було розпочато авіатранспортну 
політику «відкритого неба» на субрегіональній 
основі, крім цього було проведено лібералізацію 
системи ціноутворення авіакомпаній, шляхом 
введення режиму встановлення тарифів країною 
початку перевезення. Така політика створила 
сприятливі умови для стимулювання економічної 
діяльності та розширення можливостей комер-
ційних авіакомпаній. Незважаючи на юридичні 
обов'язки в рамках політики «відкритого неба», 
темпи проведення лібералізації мають суттєві 
відмінності, через причини розбіжностей у еко-
номічному положенні та у процесі розвитку при-
ватизації. У той час, як Колумбія і Венесуела на-
магалися розвинути процес лібералізації, Перу 
тимчасово (до 1997 р.) відкликала всі свої зо-
бов'язання у межах програм лібералізації. І все ж 
таки, незважаючи на значне збільшення обсягу 
повітряних перевезень, деякі приватизовані наці-
ональні авіакомпанії у регіоні припинили свою 
діяльність, завдяки великому тиску, який чинять 
конкурентні авіаперевізники із Сполучених Шта-
тів Америки та Європи. А що відбуватиметься з 
вітчизняними авіаперевізниками в теперішніх 
умовах жорсткої конкуренції? 
Лібералізація в повітряному сполученні впливає 
на авіаперевізників у всьому світі. У 2004 р. від-
булося злиття французького та голландського 
національних авіаперевізників, у результаті цьо-
го з'явилася нова найбільш велика в Європі авіа-
компанія Air France - KLM. Завдяки такому 
об'єднанню, навіть з урахуванням примусової 
передачі 94 слотів у день в аеропортах Амстер-
даму і Парижу конкурентам, витрати було зни-
жено, а прибуток виріс на 20%. Незважаючи на 
те, що ціни на нафту значно зросли, що потягло 
за собою підвищення цін на авіаційне паливо (до 
33%), а з цього випливає і підвищення вартості 
квитків, керівництво компанії вважало ці труд-
нощі тимчасовими [10]. Так, у 2006/2007 фінан-
совому році прибуток авіакомпанії зріс на 32,5%, 
а вже у І кварталі 2007-2008 фінансового року 
чистий прибуток зріс на 70,1% - до 415 млн євро 
у порівнянні з 244 млн євро, що були отримані за 
аналогічний період у минулому році. Ці дані міс-
тяться у звіті компанії. Air France KLM пов'язує 
зростання прибутку із скороченням видатків, що 
здійснювалося з моменту злиття двох компаній у 

2004 p., а також із збільшенням пасажиропотоку, 
що компенсувало підвищення цін на авіаційне 
паливо [11]. Для розширення кола своїх спожи-
вачів авіакомпанії Air France та KLM запустили 
сервіс мобільної реєстрації на рейси з викорис-
танням підтвердження шляхом надсилання SMS 
- повідомлення. Окрім Air France та KLM сервіс 
мобільної реєстрації надають лише декілька 
компаній у світі, включаючи Air Canada, 
Southwest та SAS [12]. 
У жовтні 2007 p. німецька авіакомпанія Lufthansa 
Cargo, яка займає третю позицію у вантажних 
авіаперевезеннях (перша належить Air France-
KLM. а друга - Korean Air), зробила стратегічно 
важливий крок, зумовлений саме процесом лібе-
ралізації, об'єднавшись з Deutsche Post. Нове 
підприємство з міжконтинентальних вантажних 
перевезень почне свою роботу у 2009 р. - саме 
тоді, коли спливає термін дії угоди, за якою спів-
робітництво концернів на трансконтинентальних 
маршрутах курирує компанія Aerologic. Завдяки 
цьому альянсу DHL стає більш ефективною, 
ніж американські служби експрес-доставки. 
Lufthansa Cargo, у свою чергу, закріплює свої 
позиції на ринку вантажоперевезень, оскільки 
залучає до співпраці важливого клієнта. Крім 
цього, нова авіакомпанія планує своє базування в 
аеропорту Лейпциг, де DHL мас намір побудува-
ти новий міжнародний вантажний термінал. 
Прогнозується, що все це, в свою чергу, значно 
збільшить вантажообіг аеропорту і завдяки чому 
аеропорт Лейпциг стане одним з трьох найбіль-
ших хабів DHL [13]. 
Отже, як бачимо, наявні тенденції до об'єднання 
авіакомпаній для підвищення їх конкурентосп-
роможності на ринку в умовах лібералізації. 
Причому спостерігається не об'єднання компа-
ній-конкурентів, а фінансове об'єднання декіль-
кох компаній, які доповнюють одна одну, але 
продовжують діяти під своїми торговельними 
марками, розширюючи свої можливості, змен-
шуючи витрати та збільшуючи прибутки. 
Вітчизняні перевізники, без узгодженої з міжна-
родним і вітчизняним законодавством норматив-
но-правовою базою, перебувають у складній сис-
темі правових відносин, що спричиняє правову 
невизначеність. Низка претензійних позовів сто-
совно компанії, якої неузгодженість політики 
регулювання (взаємодії) між суб'єктами ринку 
авіаперевезень, що в кінцевому випадку призво-
дить як до фінансових втрат самих суб'єктів, так 
і до зниження їх іміджу. 
Тобто глобалізація в цьому питанні може мати 
позитивні наслідки тільки в тому випадку, коли 
йдеться до спрощення системи регулювання від-
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носин повітряного сполучення. А для досягнення 
цієї мети доцільно було б створити таку інфор-
маційну систему, яка б включала в себе всі нор-
мативні документи, включаючи Конвенції, між-
державні угоди та інші нормативні акти як зов-
нішні, так і внутрішні, які стосуються повітряно-
го права. Необхідно також додати судову прак-
тику та коментарі щодо застосування таких нор-
мативних актів. Це могло б значно полегшити 
діяльність суб'єктів авіаперевезень, покращити 
практику вирішення спорів у судовому порядку і, 
взагалі, вдосконалити відносини у цій галузі. 
Така інформація має цінність, ще й тому, що, 
виходячи з подій, які відбуваються у світі в 
останні роки, вона має більш чітко зорієнтувати 
вітчизняних авіаперевізників, які зайняті в між-
народних авіаперевезеннях, в особливостях пра-
вового режиму відкритого неба, а це знання, що 
мають великий практичний сенс при роботі на 
ринку перевезень у таких країнах. Крім того, та-
ка робота може значно розширити уявлення про 

діяльність, що проводиться ICAO в інтересах 
встановлення загальних техніко-юридичних пра-
вил у галузі міжнародної аеронавігації та міжна-
родного повітряного транспорту. 
Це дослідження буде чи не найпершою в Україні 
спробою комплексного, ґрунтовного та всебічно-
го аналізу впливу норм міжнародного повітряно-
го законодавства на діяльність авіатранспортної 
галузі в Україні, а також перспектив її подальшої 
інтеграції до міжнародних організацій та 
об'єднань, відповідності існуючих нормативно-
правових актів міжнародним вимогам та шляхів 
подальшого розвитку і адаптації української за-
конодавчої бази. Це має велике значення, оскіль-
ки в Україні на сьогодні гостро постає питання 
розробки нового основного нормативного акта, 
який би займався регулюванням діяльності авіа-
транспортної галузі. У даному випадку йдеться 
про розробку та прийняття нового повітряного 
кодексу, оскільки нині чинний не відповідає 
сучасним вимогам та потребам. 
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М. О. Раскалей 
Информационная глобализация и развитие воздушного права. 
Информационная глобализация может помочь в решении вопросов, наличие которых мешает нацио-
нальным авиаперевозчикам работать за принятыми в мире правилами и стандартами, которые отве-
чают международным требованиям и полностью покрывают деятельность данной области. 
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