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АНОТАЦІЯ 

Квітка О. О. Кримінальна відповідальність за порушення правил безпеки 

польотів повітряних суден особами, які не є працівниками повітряного транспорту. – 

Кваліфікаційна наукова праця на правах рукопису. 

Дисертація на здобуття наукового ступеня доктора філософії за спеціальністю 

081 «Право». – Науково-дослідний інститут вивчення проблем злочинності імені 

академіка В. В. Сташиса Національної академії правових наук України, Харків, 2023. 

Робота присвячена дослідженню кримінальної відповідальності за порушення 

правил безпеки польотів повітряних суден особами, які не є працівниками 

повітряного транспорту. Дисертація є першим розгорнутим науковим аналізом 

кримінальної відповідальності за порушення правил повітряних польотів, а також 

питань відмежування норми ст. 281 КК від інших норм кримінального 

законодавства, якими передбачена відповідальність за кримінальні правопорушення 

проти безпеки руху та експлуатації транспорту. На підставі проведеного 

дослідження встановлені особливості елементів та ознак складу кримінального 

правопорушення, підходів до кваліфікації порушення правил повітряних польотів, а 

також сформульовано пропозиції з удосконалення норм про кримінальну 

відповідальність за це кримінальне правопорушення. 

Розгорнуто досліджено об’єкт порушення правил повітряних польотів. 

Проаналізовано різноманіття наукових підходів до визначення родового об’єкта 

транспортних кримінальних правопорушень. На підставі чого об’єктом 

пропонується вважати суспільні відносини, що забезпечують безпеку руху, як 

частину громадської безпеки в широкому значенні. Такими є відносини, що 

убезпечують, зокрема, рух та експлуатацію залізничного, водного, повітряного, 

автомобільного, магістрального трубопровідного транспорту. 

Здійснено систематизацію охоронюваних розділом ХІ Особливої частини КК 

безпосередніх об’єктів кримінальних правопорушень, на підставі чого виділено 

видові об’єкти – суспільні відносини, що убезпечують рух та експлуатацію таких 

видів транспорту: 1) залізничного (статті 276, 277 – 280, 283, 291 КК), 2) водного 

(статті 276, 277 – 280, 284, 285, 291 КК), 3) повітряного (статті 276 – 282, 291 КК), 4) 
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автомобільного та іншого, допущеного до участі в дорожньому русі (статті 277, 279, 

280, 286 – 291 КК), 5) магістрального трубопровідного (статті 279, 280, 291, 292 КК). 

Установлено обставини виділення відносин убезпечення повітряного транспорту як 

видового об’єкта: характер середовища діяльності, суттєво обмежені об’єктивні 

можливості для нейтралізації небезпек, потенційно більша тяжкість наслідків у разі 

катастрофи повітряного судна, складна структура організації руху, складність 

пілотування повітряних суден, тощо. 

Досліджено основний і додаткові обов’язкові об’єкти порушення правил 

повітряних польотів. Завдяки використанню концепції «об’єкт – суспільні 

відносини» і здійсненню детального розгляду структурних елементів охоронюваних 

відносин (предмет, суб’єкти та соціальний зв’язок) основним безпосереднім 

об’єктом визначено суспільні відносини, що забезпечують безпеку польотів 

повітряних суден. Також з’ясовано механізм заподіяння шкоди об’єкту цього 

кримінального правопорушення, в основі якого знаходиться кримінально-

протиправний вплив на соціальний зв’язок, що здійснюється суб’єктом 

кримінального правопорушення, унаслідок чого він видозмінюється або 

розривається зсередини. Деформація соціального зв’язку тягне за собою негативний 

вплив на предмет охоронюваних відносин і, зрештою, заподіює шкоду додатковому 

обов’язковому об’єкту. 

Надано кримінально-правове визначення повітряного судна, як предмету 

передбаченого ст. 281 КК кримінального правопорушення, шляхом виокремлення 

його фізичних, соціальних та юридичних ознак, що дозволило визначити обсяг цього 

поняття і відмежувати від суміжних об’єктів транспорту. Під повітряним судном 

запропоновано розуміти пілотований чи безпілотний літальний апарат, придатний за 

своїм цільовим призначенням до здійснення польотів в атмосфері, який 

підтримується в атмосфері в результаті його взаємодії з повітрям, відмінної від 

взаємодії з повітрям, відбитим від земної поверхні, незалежно від його належності до 

цивільної чи державної авіації та його реєстрації чи перебування на обліку. Це 

поняття охоплює державні і цивільні, механічні та немеханічні, важчі та легші за 

повітря, а також пілотовані та безпілотні, обліковані і необліковані повітряні судна. 



4 

 

Проаналізовано конструкцію складу порушення правил повітряних польотів з 

об’єктивної сторони. Досліджено зміст суспільного небезпечного діяння, форми 

його вчинення, форми зовнішнього вираження правил безпеки польотів повітряних 

суден, а також практику судів щодо встановлення цієї ознаки складу. 

Обґрунтовано, що основним суспільно небезпечним наслідком порушення 

правил повітряних польотів, передбаченою кожною з частин ст. 281 КК, є шкода 

відносинам, що забезпечують безпеку польотів, яка полягає в зниженні 

встановленого рівня безпеки, а додатковими – ті, які безпосередньо названі в 

диспозиціях частин 1 – 3 ст. 281 КК. Останні поділяються на реальну шкоду і 

створення загрози (небезпеки) її заподіяння. На підставі аналізу наукових підходів та 

судової практики виявлено істотні проблеми в обґрунтованості на практиці 

створення реальної небезпеки настання тяжких наслідків як ознаки об’єктивної 

сторони, запропоновано шляхи вирішення цих проблем. З прагматичної точки зору 

та з огляду на потребу гарантування прав людини найбільш доцільним пропонується 

шлях декриміналізації «делікту небезпеки», передбаченого ч. 1 ст. 281 КК. 

Проаналізовано реальну шкоду, відображену в ч. 2 і ч. 3 ст. 281 КК. 

Матеріальною шкодою запропоновано охоплювати майнову шкоду – лише прямі 

збитки. Під великим розміром слід розуміти майнову шкоду, яка в 300 і більше разів 

перевищує неоподатковуваний мінімум доходів громадян. Поняттям інші тяжкі 

наслідки (ч. 3) охоплюється заподіяння особливо великих прямих збитків, що в рази 

перевищують великий розмір майнової шкоди, а також тяжка шкода довкіллю, зміст 

якої є оцінним. 

Досліджено особливості причинного зв’язку між порушенням правил безпеки 

польотів повітряних суден та передбаченими ст. 281 КК наслідками. Доведено, що 

відсутність сертифікату льотної придатності, дозволу на виконання польотів, 

кваліфікації та свідоцтва авіаційного персоналу, нездійснення реєстрації повітряного 

судна чи неінформування уповноважених органів про політ, а так само керування 

під впливом речовин, що знижують увагу та швидкість реакції чи в стані втоми, – 

можуть бути обставинами у складі конкретного порушення правил повітряних 
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польотів лише якщо вони були головною умовою настання наслідку, для з’ясування 

чого слушним є цільовий підхід до встановлення причинного зв’язку. 

Проаналізовано ознаки суб’єкта порушення правил повітряних польотів. Він 

визнається спеціальним, а для його встановлення потрібно встановити відсутність 

хоча б однієї з таких ознак працівника повітряного транспорту: 1) належність до 

працівників авіаційного персоналу, 2) перебування у трудових відносинах з 

підприємствами, установами чи організаціями незалежно від форм власності, що 

забезпечують роботу авіаційного транспорту, 3) наявність обов’язків, що стосуються 

забезпечення безпеки польотів повітряних суден, 4) безпосередній зв’язок цих 

обов’язків із вчиненим діянням. При цьому обґрунтовано виділення суб’єктів цього 

кримінального правопорушення двох видів: 1) діяльність яких унормована, 2) 

діяльність яких не внормована (сторонні щодо безпеки польотів особи). 

Визначено форми та зміст вини у складі порушення правил повітряних 

польотів. Доведено, що вона може полягати в кримінально протиправних 

самовпевненості чи недбалості або в змішаній формі вини, за якої психічне 

ставлення до діяння виражається в прямому умислі, а до суспільно небезпечного 

наслідку – в кримінально протиправних самовпевненості чи недбалості. 

Установлено мотивацію суб’єкта розглядуваного кримінального правопорушення, 

яка ґрунтується на поєднанні різних детермінуючих порушення правил факторів. 

Досліджено співвідношення порушення правил повітряних польотів (ст. 281 

КК) з іншими правопорушеннями розділу ХІ Особливої частини КК, зокрема 

проведено його відмежування від суміжних кримінальних правопорушень, 

передбачених статтями 276 – 280 і 291 КК, а також запропоновано підходи щодо 

кваліфікації їх за сукупності та за наявності конкуренції відповідних норм. З метою 

забезпечення відмежування порушення правил повітряних польотів від деяких 

інших діянь проти безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту 

запропоновано конкретизувати його суб’єкта вказівкою на особу, яка керує 

польотом повітряного судна. 

Ключові слова: кримінальні правопорушення, кримінальна відповідальність, 

необережна вина, спеціальний суб’єкт, кримінальні правопорушення проти життя та 
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здоров’я, транспортні злочини, безпека руху та експлуатації транспорту, порушення 

правил повітряних польотів. 

 

SUMMARY 

Kvitka O. O. Criminal liability for the violation of aviation safety regulations by 

persons who are not air traffic employees. – Qualifying scientific work on manuscript 

rights. 

Dissertation for the degree of Doctor of Philosophy in the speciality 081 "Law". –

Scientific Research Institute for the Study of Criminal Problems named after Academician 

Stashis of the National Academy of Legal Sciences of Ukraine, Kharkiv, 2023. 

The work is devoted to the investigation of criminal liability for the violation of 

airplane flight safety regulations by persons who are not air traffic employees. The work is 

the first comprehensive scientific analysis of criminal liability for the violation of aviation 

safety regulations, as well as issues of delimitation of the norms of Art. 281 of the Criminal 

Code from other norms of criminal legislation providing liability for offenses against the 

safety and operation of transport. On the basis of the conducted research, the peculiarities 

of the elements and features of the composition of the offense, approaches to the 

qualification of the violation of flight rules were identified and proposals for improving the 

norms of criminal liability for this offense were formulated. 

The object of the violation of the rules of flight has been thoroughly investigated. 

The variety of scientific approaches to determine the generic object of traffic offenses has 

been analysed. On this basis, it is proposed to consider social relations, which ensure traffic 

safety, as part of public safety in the broad sense. These are the relationships that ensure, in 

particular, the movement and operation of rail, water, air, road and pipeline transportation. 

The direct objects of offenses protected by Section XI of the Special Part of the 

Criminal Code have been systematised, on the basis of which specific objects have been 

identified - social relations that ensure the movement and operation of the following types 

of transport: 1) railway (Articles 276, 277 – 280, 283, 291 of the Criminal Code), 2) water 

(Articles 276, 277 - 280, 284, 285, 291 of the Criminal Code), 3) air (Articles 276 - 282, 

291 of the Criminal Code), 4) motor vehicles and other vehicles authorised to participate in 



7 

 

road traffic (Articles 277 , 279, 280, 286 – 291 of the Criminal Code), 5) main pipeline 

(Articles 279, 280, 291, 292 of the Criminal Code). The circumstances for the selection of 

air transport security relations as a special object have been determined: the nature of the 

activity environment, significantly limited objective possibilities for neutralising threats, 

potentially more serious consequences in the event of an aircraft crash, the complex 

structure of the transport organization, the difficulty of controlling an aircraft, etc. 

The main and mandatory objects of violation of the flight rules have been examined. 

Thanks to the use of the concept of "object - public relations" and a detailed study of the 

structural elements of protected relations (subject, subjects and social connection), public 

relations have been determined as the most important direct object, which ensures the 

safety of airplane flights. The mechanism of damage to the object of this offense has also 

been clarified, which is based on the criminal-illegal influence of the subject of the offense 

on the social relationship, changing or tearing it apart from the inside. The deformation of 

the social relationship has a negative effect on the object of the protected relationship and 

ultimately damages the additional obligatory object. 

A criminal definition of an aircraft as a subject is provided in Art. 281 of the 

Criminal Code of the offense by distinguishing its physical, social and legal characteristics, 

which make it possible to determine the scope of this concept and distinguish it from the 

neighbouring objects of transport. By an aircraft, it is proposed to understand a manned or 

unmanned aircraft suitable for its purpose to fly in the atmosphere, which is maintained in 

the atmosphere by its interaction with the air, distinct from its interaction with the air 

reflected from the earth's surface, regardless of its belonging to civil or state aviation and its 

registration or residence on record. This concept includes government and civil, 

mechanical and non-mechanical, heavier than air and lighter than air, manned and 

unmanned, registered and unregistered aircraft. 

The structure of the violation of the rules of flight has been analysed from the 

objective side. The contents of a socially dangerous act, the form of its commission, the 

form of the external expression of the flight safety rules and the practice of the courts in 

determining this feature of the composition have been examined. 
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It has been proven that the main socially dangerous consequence of the violation of 

the flight rules provided for in each of the parts of Art. 281 of the Criminal Code is the 

damage of the relations ensuring flight safety, which consists of the reduction of the 

established level of safety, and additionally - the damage provided for in the provisions of 

parts 1 - 3 of Art. 281 of the Criminal Code. The latter are divided into actual harm and 

causing a threat (danger) with its occurrence. Based on the analysis of scientific approaches 

and judicial practices, significant problems have been identified in the practical validity of 

creating a real threat of serious consequences as a sign of the objective side and ways to 

solve these problems have been proposed. From a pragmatic point of view and in view of 

the need to guarantee human rights, the most appropriate way to decriminalise the 

"endangering offense" is that in Part 1 of Art. 281 of the Criminal Code. 

The actual damage reflected in Part 2 and Part 3 of Art. 281 of the Criminal Code 

has been analysed. Material damage has been proposed to include property damage - only 

direct damage. A large amount should be understood as material damage which is 300 or 

more times higher than the minimum tax-free income of citizens. The concept of other 

serious consequences (Part 3) includes the occurrence of particularly large direct damage, 

which exceeds the large amount of material damage many times over, as well as serious 

environmental damage, the content of which can be estimated. 

The peculiarities of the causal link between the breach of aviation safety regulations 

and the provisions of Art. 281 of the Criminal Code with consequences have been 

investigated. It has been established that the lack of an airworthiness certificate, permission 

to operate flights, qualifications and certificates of aviation personnel, failure to register the 

aircraft or absence of informing the competent authorities of the flight, as well as driving 

under the influence of substances which reduce attention and reaction speed, or in a state of 

fatigue, - can only be circumstances in the context of a specific breach of aviation safety 

rules if they were the main condition for the occurrence of the consequence to determine 

what is appropriate is a targeted approach to establishing a causal link. 

The signs of the subject violating the rules of flight have been analysed. It is 

recognised as special, and in order to establish it, it is necessary to establish the absence of 

at least one of the following signs of an employee in air transport: 1) belonging to the 
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aviation personnel, 2) the existence of an employment relationship with companies, 

institutions or organizations, regardless of their ownership, which ensure the operation of 

air transport, 3) the existence of tasks related to ensuring the safety of aircraft flights, 4) the 

direct connection of these tasks with the committed act. At the same time, the selection of 

the subjects of this offense is justified in two ways: 1) whose activity is regulated, 2) whose 

activity is not regulated (persons who have nothing to do with aviation safety). 

The form and content of guilt in the context of violation of the flight rules are 

determined. It has been established that it can consist of criminally impermissible self-

consciousness or negligence or in a mixed form of guilt, in which the mental attitude to the 

act is expressed in direct intent and to a socially dangerous consequence - in criminally 

impermissible self-consciousness or negligence. The motivation of the subject of the 

offense under consideration has been established, which is based on a combination of 

various factors that determine the violation of the rules. 

The relationship between the violation of flight rules (Article 281 of the Criminal 

Code) and other offenses of Chapter XI of the Special Part of the Criminal Code has been 

examined, in particular it was distinguished from related offenses provided for in Articles 

276 - 280 and 291 of the Criminal Code, and approaches to their qualification in the 

aggregate and by the presence of competition of the relevant norms. In order to ensure the 

differentiation of the violation of flight rules from some other acts against the safety of 

traffic and operation of air transport, it is proposed to specify its subject by indicating the 

person who controls the flight of the aircraft. 

Key words: criminal offenses, criminal liability, negligence, special subject, offenses 

against life and health, traffic offenses, traffic safety and operation of means of transport, 

violation of flight rules. 
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ВСТУП 

 

Обґрунтування вибору теми дослідження. У сучасних умовах транспорт є 

сферою життєдіяльності соціуму, яка стрімко розвивається. Одним із 

найпрогресивніших видів транспорту є повітряний, чому сприяли лібералізація 

ринку авіаперевезень, технологічні новації, істотне зростання доступності 

повітряного транспорту і розширення сфер його використання. 

Головними перевагами авіатранспорту є здатність авіаційного транспорту 

долати великі відстані за найкоротші проміжки часу, відносна свобода пересування 

та дій у межах повітряного простору, порівняно з наземним середовищем, а також 

екстремальні умови та естетичні можливості для розважальної мети. Основним 

сучасним трендом є потужний технологічний розвиток безпілотних літальних 

апаратів та їх проникнення в різні сфери життя суспільства.   

Під час воєнного стану можливості використання повітряного транспорту у 

приватному секторі істотно обмежені, водночас саме в цей період стало зрозуміло, 

що після завершення війни на Україну може очікувати всеохоплююче поширення 

дронів та інших безпілотних апаратів. Постійний прогресуючий розвиток 

вітчизняного сільськогосподарського товаровиробнитцва закономірно викликає 

підвищення попиту на застосування авіатехніки при проведенні агрохімічних робіт. 

Очевидно й те, що після перемоги України широкого використання набудуть 

повітряні судна зі спортивною, розважальною метою чи в приватних цілях. 

Однак з новими технологіями і їх активним поступом приходять нові ризики та 

загрози. Використання повітряного судна за призначенням таїть в собі високий 

шкодочинний потенціал, який обумовлений низкою факторів: суттєво обмежені 

об’єктивні можливості для нейтралізації небезпеки, особливості повітряного 

простору як середовища, у якому рухається повітряне судно, зокрема, відсутня 

достатня поверхнева опора та можливість надання технічної та рятувальної 

допомоги екіпажу та пасажирам повітряного судна безпосередньо в середовищі його 

руху, а також, як правило, потенційно більша тяжкість наслідків у разі катастрофи 

повітряного судна. 
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Це обумовлює потребу в державному регулюванні діяльності з використання 

повітряних суден, яке згідно з ПК спрямоване на гарантування безпеки авіації, 

забезпечення інтересів держави, національної безпеки та потреб суспільства і 

економіки у повітряних перевезеннях та авіаційних роботах. Безпека польотів 

повітряних суден – якісний стан, за якого забезпечується мінімально допустимий 

рівень імовірності спричинення шкоди охоронюваним цінностям. Однак цей стан не 

може створюватися і підтримуватися самим лише регулюванням авіаційних 

відносин. Дотримання правил безпеки польотів забезпечує ефективний механізм 

юридичної відповідальності за їх порушення, важливою складовою якого є 

кримінальна відповідальність за порушення правил безпеки польотів повітряних 

суден особами, які не є працівниками повітряного транспорту. 

Самостійна підстава кримінальної відповідальності за порушення правил 

повітряних польотів з’явилась уперше в КК України 2001 року. За понад 20-річний 

період існування ст. 281 КК за цієї статтею судами було засуджено 24 особи, закрито 

провадження щодо 13 осіб. 

У науці кримінального права проблематиці кримінальної відповідальності за 

порушення правил безпеки польотів повітряних суден особами, які не є 

працівниками повітряного транспорту, приділено незначну увагу. Вона знайшла 

відображення в працях таких учених, як: С. Р. Багіров, С. Г. Волкотруб, 

В. С. Гуславський, О. О. Дудоров, В. В. Ємельяненко, А. В. Звіряка, Ю. А. Кармазін, 

В. І. Касинюк, М. Й. Коржанський, З. Г. Корчева, Т. Д. Лисько, С. Я. Лихова, 

В. А. Мисливий, В. О. Навроцький, В. І. Осадчий та деякі інші.  У більшості випадків 

дослідники обмежуються коротким коментарем (аналізом) передбаченого ст. 281 КК 

кримінального правопорушення в підручниках, навчальних посібниках, науково-

практичних коментарях, а також в окремих поодиноких статтях та тезах наукових 

доповідей. У монографічних дослідженнях В. А. Мисливого (2004) та В. І. Осадчого 

(2011) приділено дещо більшу увагу кримінально-правовому аналізу порушення 

правил повітряних польотів (ст. 281 КК), однак при цьому висвітлено лише 

проблемні окремі аспекти. Більшість питань досі залишаються невисвітленими, а 
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відображені в наукових публікаціях аспекти досліджені фрагментарно та нерідко 

носять дискусійний характер. 

Перелічені обставини засвідчують актуальність дослідження питань 

кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки польотів повітряних 

суден особами, які не є працівниками повітряного транспорту, його потенційну 

теоретичну і практичну значимість. 

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

Дослідження виконано згідно з науково-дослідною роботою Науково-дослідного 

інституту вивчення проблем злочинності імені академіка В. В. Сташиса НАПрН 

України «Проблеми формування сучасної доктрини кримінального права України» 

(номер державної реєстрації: 0117U000285). Тема дисертації узгоджується з 

Стратегією розвитку наукової діяльності Національної академії правових наук 

України на 2016 – 2020 рр. (затверджено загальними зборами НАПрН України 

03.03.2016), Стратегією розвитку Національної академії правових наук України на 

2021 – 2025 рр. (затверджено загальними зборами НАПрН України від 26.03.2021), 

Стратегією розвитку Науково-дослідного інституту вивчення проблем злочинності 

імені академіка В. В. Сташиса НАПрН України на 2016-2020 рр. (затвердженою 

протоколом вченої ради від 25 травня 2016 р. № 5), Стратегією розвитку Науково-

дослідного інституту вивчення проблем злочинності імені академіка В. В. Сташиса 

НАПрН України на 2021-2025 рр. (затверджено вченою радою від 24 березня 2021 р. 

№ 3). 

Тема дисертації затверджена вченою радою Науково-дослідного інституту 

вивчення проблем злочинності імені академіка В. В. Сташиса НАПрН України 

(затверджено вченою радою НДІ ВПЗ ім. акад. В.В. Сташиса НАПрН України № 4/2 

від 29.11.2017). 

Мета і завдання дослідження. Метою дисертації є наукове обґрунтування 

підстави кримінальної відповідальності за порушення правил повітряних польотів, 

визначення системних зв’язків ст. 281 з іншими статтями КК і особливостей 

кваліфікації порушення правил повітряних польотів, а також формування 
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пропозицій з удосконалення норм про кримінальну відповідальність за це 

кримінальне правопорушення. 

Для досягнення зазначеної мети були поставлені такі завдання: 

– визначити родовий і видовий об’єкти порушення правил повітряних польотів; 

– встановити основний і додаткові безпосередні об’єкти складу, їх структуру і 

механізм заподіяння шкоди об’єкту кримінального правопорушення за ст. 281 КК; 

– надати визначення повітряному судну, як предмету кримінального 

правопорушення, та сформулювати його основні ознаки; 

– з’ясувати зміст, форми та особливості суспільно небезпечного діяння – 

порушення правил безпеки польотів повітряних суден; 

– розкрити зміст та обсяг суспільно-небезпечних наслідків, передбачених 

частинами 1 – 3 ст. 281 КК, особливості причинного зв’язку між діянням і цими 

наслідками; 

– виявити та продемонструвати системні зв’язки норми КК про порушення 

правил повітряних польотів з іншими нормами КК про порушення правил безпеки 

руху та експлуатації транспорту та іншими нормами КК; 

– надати рекомендації щодо кваліфікації цього кримінального правопорушення 

за елементами його складу та в контексті відмежування від суміжних 

правопорушень; 

– сформулювати пропозиції з удосконалення норми ст. 281 КК. 

Об’єкт дослідження – суспільні відносини з охорони безпеки руху та 

експлуатації транспорту. 

Предмет дослідження – кримінальна відповідальність за порушення правил 

повітряних польотів. 

Методи дослідження підібрано відповідно до мети, завдань, об’єкта та 

предмета дослідження. Дисертація базується на загальнофілософському 

(універсальному) діалектичному методі пізнання, що дозволяє розглянути явище 

порушення правил повітряних польотів у його розвитку, взаємозв’язку з іншими 

явищами, їх єдності та протиріччях. Для досягнення поставлених цілей було 

використано також наукові методи пізнання: 
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1) догматичний метод застосовано при формулюванні пропозицій з 

удосконалення норми ст. 281 КК і рекомендацій  щодо застосування ст. 281 КК, їх 

обґрунтуванні (підрозділи 2.2, 3.1; розділ 4); 

2) системно-структурний метод використано при дослідженні елементів та 

ознак складу порушення повітряних польотів (підрозділи 1.1, 1.2, 1.3, 2.1, 2.3., 3.1, 

3.2);  

3) системно-функціональний метод покладено в основу аналізу механізму 

заподіяння шкоди об’єкту кримінального правопорушення (підрозділ 1.3) та 

системних зв’язків норми ст. 281 КК з деякими іншими нормами Особливої частини 

КК (розділ 4); 

3) формально-юридичний метод сприяв наданню юридичної характеристики 

окремих ознак складу порушення правил повітряних польотів за допомогою 

усталених юридичних конструкцій та термінології (підрозділ 1.3, 2.3); 

4) історико-правовий метод застосовано при дослідженні окремих аспектів 

еволюції правового забезпечення кримінально-правової охорони безпеки польотів 

повітряних суден (пункт 1.2.1); 

5) статистичний метод використано при аналізі судової статистики та 

статистики досудового розслідування щодо правозастосовної оцінки порушень 

правил безпеки польотів повітряних суден (підрозділи 2.1, 2.2). 

Нормативне підґрунтя дослідження складають Конституція України, 

міжнародні договори та акти міжнародних міжурядових організацій, КК, КПК, 

КУпАП та інші закони України, підзаконні нормативні акти, а також рішення КС та 

ЄСПЛ. 

Теоретичну основу дисертації становлять наукові праці вчених у галузі 

кримінального і адміністративного (у т.ч. транспортного) права, а також довідкова 

література та енциклопедичні джерела. 

Емпіричну базу дослідження становлять: а) уся сукупність вироків, винесених за 

ст. 281 КК, що перебувають у публічному доступі (15 вироків); б) 3 постанови про 

закриття проваджень за ст. 281 КК; в) 3 постанови у справах про адміністративні 
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правопорушення; г) релевантна практика ВС, необхідна для інтерпретації окремих 

ознак складу порушення правил повітряних польотів.  

Наукова новизна отриманих результатів полягає в тому, що дисертація є 

першим у вітчизняній науці розгорнутим теоретичним дослідженням кримінальної 

відповідальності за порушення правил безпеки польотів повітряних суден особами, 

які не є працівниками транспорту. У роботі висунуто й обґрунтовано низку 

положень, висновків і пропозицій, що характеризуються науковою новизною. 

Уперше: 

– на підставі комплексного дослідження безпосереднього об’єкта порушення 

правил повітряних польотів (ст. 281 КК) встановлено, що основним об’єктом цього 

кримінального правопорушення є суспільні відносини, що забезпечують безпеку 

польотів повітряних суден; окреслено механізм заподіяння шкоди охоронюваному 

об’єкту і встановлено кореляцію в цьому механізмі основного і додаткових 

обов’язкових об’єктів; 

– визначено фізичні, соціальні та юридичні ознаки повітряного судна як 

предмета порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК);  

– обґрунтовано доцільність виділення двох видів суспільно небезпечних 

наслідків порушення правил повітряних польотів: основного – зниження 

встановленого для повітряних польотів рівня безпеки – та похідних від нього 

додаткових, які безпосередньо вказані у чч. 1 – 3 ст. 281 КК; 

– обґрунтовано виділення двох видів суб’єктів цього кримінального 

правопорушення: 1) діяльність яких унормована (наявне свідоцтво авіаційного 

персоналу, допуск до здійснення діяльності), 2) діяльність яких не внормована 

(сторонні щодо безпеки повітряних польотів особи); аргументовано, що така 

пропозиція має практичне значення при вирішенні питань про суб’єктивну сторону 

та вплив на кваліфікацію вчиненого; 

– обґрунтовано положення щодо доцільності часткової декриміналізації 

кримінального правопорушення за ч. 1 ст. 281 КК шляхом виключення з цієї норми 

кримінальної відповідальності за діяння, пов’язане зі створенням загрози (небезпеки) 

для життя людей або настання інших тяжких наслідків;  
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–  аргументовано необхідність визначення великої майнової шкоди у розмірі, що 

в 300 і більше разів перевищує н.м.д.г., шляхом доповнення ст. 281 КК відповідною 

приміткою; 

– встановлено співвідношення порушення правил повітряних польотів (ст. 281 

КК) із іншими правопорушеннями розділу ХІ Особливої частини КК, зокрема 

проведено відмежування цього діяння від суміжних кримінальних правопорушень, 

передбачених статтями 276-1, 282 і 291 КК, розроблено правила кваліфікації їх за 

сукупності та за наявності конкуренції відповідних норм. 

Удосконалено: 

– положення про родовий об’єкт транспортних кримінальних правопорушень, 

зокрема доведено, що норми розділу ХІ Особливої частини КК спрямовані на 

забезпечення безпеки руху та експлуатації приватного транспорту і транспорту 

загального, відомчого користування, механічного і немеханічного, у т. ч. і 

транспорту, що не входить до єдиної транспортної системи України; 

– положення про видовий об’єкт порушення правил повітряних польотів, 

зокрема таким запропоновано вважати суспільні відносини щодо забезпечення 

безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту, а також обґрунтовано 

особливості повітряного транспорту, які детермінують виділення видового об’єкта; 

– положення про форми та зміст вини у складі порушення правил повітряних 

польотів, зокрема доведено, що вона може полягати в кримінально протиправних 

самовпевненості чи недбалості або в змішаній формі вини (прямий умисел до діяння 

і самовпевненість чи недбалість до наслідків); 

Набули подальшого розвитку: 

– систематизація транспортних кримінальних правопорушень за видовими 

об’єктами шляхом виокремлення безпеки руху та експлуатації транспорту: а) 

залізничного, б) водного, в) повітряного, г) автомобільного та іншого, допущеного 

до участі в дорожньому русі, ґ) магістрального трубопровідного; 

– положення про обсяг поняття «повітряне судно», яке позначає предмет 

порушення правил повітряних польотів: воно охоплює цивільні і державні (у 
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виняткових випадках), механічні та немеханічні, важчі за повітря та легші за повітря, 

пілотовані та безпілотні (керовані або некеровані) повітряні судна; 

– положення про тлумачення поняття «працівник повітряного транспорту» та 

визначення у зв’язку з цим суб’єкта порушення правил повітряних польотів, зокрема 

працівник повітряного транспорту має характеризуватися такими  ознаками: 

належність до авіаційного персоналу; перебування у трудових відносинах з 

підприємствами, установами чи організаціями, що забезпечують роботу авіаційного 

транспорту; наявність обов’язків, що стосуються забезпечення безпеки польотів 

повітряних суден; обов’язки працівника були безпосередньо пов’язані з вчиненим 

діянням. 

Практичне значення отриманих результатів полягає в можливості 

використання сформульованих у дисертації критичних суджень, висновків, 

пропозицій та рекомендацій: 1) у правотворчій діяльності – при внесенні змін і 

доповнень до КК, спрямованих на вдосконалення кримінально-правової охорони 

безпеки руху й експлуатації транспорту; 2) у правозастосуванні – при кваліфікації 

кримінальних правопорушень, передбачених ст. 281 КК, та кваліфікації суміжних 

правопорушень; 3) у науково-дослідницькій діяльності – для подальших теоретичних 

та теоретико-прикладних наукових розвідок проблематики відповідальності за 

порушення правил повітряних польотів зокрема та правил безпеки руху і 

експлуатації транспорту загалом; 4) у навчальному процесі – при викладанні курсів 

навчальних дисциплін з кримінального права та підготовці підручників, навчальних 

посібник і науково-практичних коментарів; 5) у правоохоронній діяльності – при 

здійсненні просвітницьких заходів і роботи з підвищення кваліфікації суддів і 

працівників правоохоронних органів. 

Особистий внесок здобувача. Дослідження виконано здобувачем самостійно. 

Усі положення та висновки дисертації розроблені особисто та ґрунтуються на 

власних дослідженнях автора. 

Апробація матеріалів дисертації. Основні теоретичні положення і висновки 

дисертації обговорено на засіданнях відділу дослідження проблем кримінального 

права НДІ ВПЗ ім. акад. В. В. Сташиса НАПрН України, а також апробовано на 
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науково-практичних конференціях та круглих столах: міжнародний круглий стіл 

«Актуальні проблеми кримінально-правової охорони громадської безпеки» 

(м. Харків, 18 трав. 2018 р), наукова конференція за результатами роботи фахівців 

Науково-дослідного інституту вивчення проблем злочинності імені академіка В. В. 

Сташиса НАПрН України за фундаментальними темами у 2018 р. (м. Харків, 26 

берез. 2019 р.). 

Публікації. Основні теоретичні положення дослідження відображено в 6 

наукових працях, з яких 3 наукові статті у наукових фахових виданнях України 

категорії «Б», 1 в закордонному виданні і 2 тез наукових доповідей.  

Структура та обсяг дисертації. Робота складається зі вступу, чотирьох 

розділів, які разом містять 8 підрозділів, висновків, списку використаних джерел 

(311 найменувань на 34 сторінках) та додатків (2 сторінки). Загальний обсяг 

дисертації становить 248 сторінки (основний текст – 200 сторінок). 
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РОЗДІЛ 1  

ОБ’ЄКТ ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ БЕЗПЕКИ ПОЛЬОТІВ ПОВІТРЯНИХ 

СУДЕН ОСОБАМИ, ЯКІ НЕ Є ПРАЦІВНИКАМИ ПОВІТРЯНОГО 

ТРАНСПОРТУ 

 

Дослідження кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки 

польотів повітряних суден особами, які не є працівниками повітряного транспорту
1
, 

немислиме без всебічного розгляду його складу. Основою всіх кримінально-

правових досліджень щодо відповідальності за окремі кримінальні правопорушення 

є аналіз елементів їх складу та його ознак складу. Така увага до складу 

кримінального правопорушення не є випадковою, оскільки згідно з ч. 1 ст. 2 КК, 

підставою кримінальної відповідальності є вчинення особою суспільно небезпечного 

діяння, яке містить склад кримінального правопорушення
2
, передбаченого КК. Він 

будується на ґрунті видових ознак, закладених у законі, який у свою чергу 

відображає значне за обсягом та змістом небезпечне соціальне явище  [35, с. 469], 

виконує фундаментальну, розмежувальну, гарантійну, кваліфікаційну, інтегративну, 

аксіологічну та ін. функції, є базовим поняттям предмету доказування, окреслює 

контури в кожній кримінальній справі [27, с. 97]. 

Традиційною і загальноприйнятою в науці кримінального права є дослідження 

складу кримінального правопорушення, як підстави кримінальної відповідальності, 

починаючи з його об’єктивних ознак, що утворюють два елементи складу – об’єкт та 

об’єктивну сторону, завершуючи його суб’єктивними ознаками, що складають інші 

два елементи – суб’єкт та суб’єктивну сторону. 

Серед усіх елементів складу об’єкт прийнято характеризувати першим, що 

пов’язано з його вирішальною роллю у встановленні антисоціальної спрямованості 

та характеру суспільної небезпечності вчиненого та визначенні через нього інших 

                                                           
1
 У тексті дисертації, якщо спеціально не вказано на інший зміст, з метою більш лаконічного відображення 

замість «порушення правил безпеки польотів повітряних суден особами, які не є працівниками повітряного 

транспорту» використовується скорочений термін «порушення правил повітряних польотів». 
2
 Тут і далі по тексту в цитованих працях науковці пишуть про склад злочину, оскільки саме цим оперував 

законодавець до внесення змін до ч.1 ст.2 КК, що відбулися після набуття чинності Законом України «Про 

внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо спрощення досудового розслідування окремих 

категорій кримінальних правопорушень» № 2617-VIII від 22 листопада 2018 р. 
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ознак складу кримінального правопорушення [289, с. 153]. Об’єкт кримінального 

правопорушення (широке розуміння) – це передусім елемент його складу, що 

складається з сукупності об’єктивних ознак, які на рівні теоретичного (загального) 

поняття складу можуть бути поділені на обов’язкові (такою є лише одна – об’єкт у 

його вузькому розумінні) та факультативні (предмет кримінального правопорушення 

та потерпілий від нього). Об’єкт кримінального правопорушення (у вузькому 

розумінні) – це ознака складу будь-якого кримінального правопорушення, якою 

позначається те, чому кримінальним правопорушенням заподіюється реальна шкода 

чи створюється загроза її заподіяння [137, с. 119]. Саме з розгляду цієї ознаки 

необхідно почати дослідження об’єкта порушення правил повітряних польотів 

(ст. 281 КК). 

 

1.1 Родовий і видовий об’єкти 

 

Значення об’єкта кримінального правопорушення важко переоцінити. Разом з 

тим його по праву можна назвати найбільш дискусійною ознакою складу 

кримінального правопорушення. Як відмічає В.С. Ковальський, з питань об’єкта 

існують сотні вітчизняних публікацій, при цьому важко назвати вченого-

криміналіста, який би не висловлювався щодо свого розуміння об’єкта [289, с. 155]. 

Усі згодні з тим, що об’єкт кримінального правопорушення – це те «щось», на що 

воно посягає, чому воно заподіює чи може заподіяти шкоду, але питання про його 

конкретизацію є одним із найбільш спірних [99, с. 7]. Попри це у вітчизняній науці 

кримінального права та правозастосуванні однозначно простежується пануючий 

підхід до розуміння об’єкта кримінального правопорушення як суспільних відносин, 

поставлених під охорону закону про кримінальну відповідальність. Такий висновок 

обумовлений не тільки аналізом спеціальних публікацій з питань об’єкта, але й 

підручників та навчальних посібників, виданих різними вітчизняними правничими 

школами [див.: 75, с. 60; 97, с. 148-149; 126, с. 142; 130, с. 90-92; 137, с. 119-120; 270; 

273; 284, с. 43; 288, с. 70]. Вінцем наукових розробок цієї теорії є дослідження 

В. Я. Тація, вперше опубліковане у 1988 р. та вдосконалене у 2016 р. [273], яке у 
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своїй повноті дає комплексне та системне бачення з переконливим підтвердженням 

його наукової значущості [89]. 

Поряд з цим широко представленими (та, як правило, давно відомими) є 

альтернативні теорії об’єкта кримінального правопорушення, згідно з якими таким 

визнаються: правові відносини (О.М. Готін, С.Я. Лихова, М.О. Мягков) [79, с. 62; 

153, с. 43-79; 165, с. 148], правові блага (С.Б. Гавриш) [76, с. 14], соціальні цінності 

(Р.В. Вереша, Я.В. Мочкош, Є.В. Фесенко) [50, с. 87; 163, с. 228; 296, с. 9], інтереси 

(І.В. Самощенко) [263, с. 114], сфери життєдіяльності людей (В.П. Ємельянов) [99, 

с. 10], соціальна оболонка особистості, а так само права, свободи і законні інтереси 

людини і громадянина (В.М. Трубников) [282, с. 87; 283, с. 16], порядок відносин 

між людьми (О.М. Костенко, А.В. Ландіна) [121, с. 36; 150, с. 278-279] та деякі інші 

об’єкти.  

Немає сумнівів, що вказані теорії викликають науковий інтерес, відіграють 

важливу роль у ході кримінально-правового дискурсу та можуть бути використані в 

процесі подальших наукових розвідок об’єкта кримінального правопорушення. 

Разом з тим поки вони не є достатньо розробленими, не дозволяють здійснити 

розмежування суміжних понять (напр., «цінність» і «благо») та конкретизувати їх, не 

здатні ці теорії також і структурувати об’єкт та виявити механізм заподіяння шкоди. 

Загалом такі явища як «блага», «цінності», «інтереси», «права», «людина» з точки 

зору теорії «об’єкт – суспільні відносини» відіграють роль певного структурного 

елемента суспільних відносин як предмета кримінально-протиправного впливу, що 

вказує на важливість їх наукових розробок для пануючої теорії об’єкта.  

Натомість категорія «суспільні відносини» є універсальною, вона 

використовується в багатьох науках і лише завдяки їй можна отримати чітке 

уявлення про механізм заподіяння шкоди, судити про суспільну небезпеку тих чи 

інших діянь, що визнаються караними, визначити взаємозв’язки об’єкта з іншими 

елементами складу [164, с. 49-50]. З огляду на відсутність істотних (теоретично та 

практично значущих) аргументів на користь перегляду усталених та перевірених 

практикою поглядів, універсальність, системність та ретельну її розробленість, в 
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основі цього дослідження покладено теорію суспільних відносин як об’єкта 

кримінального правопорушення. 

У теорії кримінального права об’єкт кримінального правопорушення прийнято 

класифікувати. Основною є класифікація об’єктів «за вертикаллю», що заснована на 

критерії ступеня узагальненості охоронюваних суспільних відносин. Ступеневість 

класифікації проявляється у низхідному сходженні від найбільш загального ступеня 

– всіх суспільних відносин, поставлених під охорону КК, через родовий (груповий) 

ступінь – окремі групи охоронюваних суспільних відносин, які сукупно становлять 

загальний об’єкт, до найконкретнішого (безпосереднього) ступеня – конкретні 

охоронювані суспільні відносини, які разом з іншими подібними відносинами 

спершу утворюють певний родовий об’єкт, та як наслідок, стають частиною 

загального об’єкта. З огляду на це, загальним об’єктом для будь-якого 

кримінального правопорушення (в тому числі й для передбаченого ст. 281 КК) є 

сукупність охоронюваних законом про кримінальну відповідальність суспільних 

відносин, яким заподіюється шкода чи створюється загроза її заподіяння. Шляхом 

вчинення порушення правил повітряних польотів неодмінно спричиняється шкода 

загальному об’єкту, як і іншими кримінальними правопорушеннями. 

Структурно загальний об’єкт складається із сукупності родових об’єктів, 

охоронюваних тим чи іншим розділом Особливої частини КК. У кримінальному 

праві під родовим об’єктом кримінального правопорушення розуміється певне коло 

тотожних чи однорідних за своєю соціальною та економічною сутністю суспільних 

відносин, які внаслідок цього охороняються єдиними комплексом взаємопов’язаних 

кримінально-правових норм [137, с. 124; 270, с. 79; 273, с. 142; 289, с. 162; 292, с. 53].  

У літературі відзначається, що поява родового об’єкта пов’язана із об’єднанням 

законодавцем кількох кримінально-правових заборон у межах однієї структурної 

одиниці Особливої частини КК [289, с. 152]. Учені виокремлювали окремі критерії 

(правила) визначення родового об’єкта, які, як вбачається, можуть бути зведені до 

таких: 1) групи суспільних відносин виділяються не довільно, а на підставі 

об’єктивно існуючих критеріїв (їх тотожність, однорідність) [273, с. 143]; 2) діяння, 

розміщені в одному розділі КК, посягають на один і той самий родовий об’єкт [289, 



27 

 

с. 162; 292, с. 54]; це правило дозволимо собі уточнити; 3) на родовий об’єкт вказує 

назва розділу Особливої частини КК; 4) його встановленню допомагає також 

соціально-політичний та юридичний аналіз кримінальних правопорушень, 

включених у той чи інший розділ КК [129, с. 82; 273, с. 145]. Указані правила 

дозволяють встановити родовий об’єкт досліджуваного складу кримінального 

правопорушення. 

Кримінальна відповідальність за порушення правил безпеки польотів 

повітряних суден особами, які не є працівниками повітряного транспорту, 

передбачена в ст. 281 КК. Система Особливої частини чинного КК показує, що 

статті з 276 по 292 знаходяться в межах окремої структурної одиниці – розділу ХІ 

«Кримінальні правопорушення проти безпеки руху та експлуатації транспорту». При 

визначенні родового об’єкта кримінального правопорушення цього розділу 

дослідники закономірно відштовхуються передусім від його назви.  

При поверховому розгляді здається, що в усіх наукових працях серед авторів 

існує єдність та однозначність в поглядах на родовий об’єкт кримінальних 

правопорушень, передбачених розділом ХІ Особливої частини КК, адже всі вони так 

чи інакше вказують на безпеку руху та експлуатацію транспорту. Попри це палітра 

поглядів на цей родовий об’єкт не є однотонною та характеризується помітними 

відмінностями. Огляд наукових позицій дозволяє виокремити такі спірні питання 

щодо родового об’єкта передбачених розділом ХІ кримінальних правопорушень, які 

потребують вирішення та/або роз’яснення.  

По-перше, у деяких джерелах використовуваний спосіб законодавчого опису 

назви розділу ХІ як «кримінальні правопорушення проти…» замінюється 

формулюванням «у сфері використання транспорту» [47, с .13], «у сфері безпеки 

руху…» [133, с. 319; 134, с. 265], у «сфері безпечної роботи…» [258, с. 340]. Ряд 

учених (Н. О. Гуторова, Л. М. Демидова) висловились критично щодо 

формулювання «у сфері» при визначенні назви розділу Особливої частини та 

відповідного родового об’єкта відповідно [83, с. 185; 88, с. 406]
3
. При зовнішньому 

(первісному) розгляді цього питання може здатися, що обидва варіанти позначення 

                                                           
3
 Варто зауважити, що у цитованих працях йшлося про критику в контексті розділу VII Особливої частини. 
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розглядуваних кримінальних правопорушень – «проти безпеки руху або експлуатації 

транспорту» чи «у сфері безпеки руху та експлуатації транспорту», – однаково 

визначають зміст та сутність родового об’єкта. Однак більш ретельний розгляд 

показує виправданість критики.   

Дійсно, охоронювані розділом ХІ суспільні відносини складаються саме в тій 

галузі (області, сфері) людського співжиття, яка пов’язана з експлуатацією різних 

видів транспорту. Проте зміст терміну «сфера» не дозволяє визначити сутність 

розглядуваного кримінального правопорушення. Замість окреслення обсягу 

відносин, у межах яких можуть вчинятися діяння, вважаємо за можливе вказувати на 

соціальну спрямованість відповідних кримінальних правопорушень (відносини, 

проти яких вони направлені), бо інакше – визначення родового об’єкта через 

формулювання «у сфері використання транспорту» буквально охоплює всю 

сукупність кримінальних правопорушень (навіть нетранспортних), які можуть бути 

вчинені в середовищі функціонування різних видів транспорту. 

По-друге, досі однозначно не вирішено, чи є безпека руху та експлуатації 

транспорту частиною загальної безпеки як такої. На думку Ю. А. Кармазіна, 

об’єктом кримінальних правопорушень (розділ ХІ) є суспільні відносини, що 

забезпечують безпеку руху, експлуатації транспорту, будучи невід’ємною 

складовою частиною всього комплексу відносин, які реалізують та охороняють 

безпеку в суспільстві [288, с. 457]. В. В. Ємельяненко вважає, що суспільні 

відносини, які забезпечують безпеку руху та експлуатації транспорту, охороняються 

кримінальним законом у силу того, що є необхідною передумовою громадської 

безпеки у сфері використання транспорту [101, с. 365]. У свою чергу Б. В. Романюк і 

О. Ф. Бантишев називають родовим об’єктом суспільні відносини у сфері безпечної 

роботи транспорту та суспільну безпеку [258, с. 340]. 

Як убачається, цитовані положення зумовлені передусім ґенезою розділу ХІ 

Особливої частини. КК 1960 р. не містив окремого розділу, присвяченого 

кримінально-правовій охороні безпеки руху та експлуатації транспорту, а 

кримінально-карані діяння, які посягали на цю безпеку, були передбачені в різних 

главах (проти держави, проти порядку управління, проти громадської безпеки, 
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громадського порядку та народного здоров’я) [143]. Значна частина з них (статті 215 

– 217-3 КК 1960 р.) охоплювалися саме злочинами проти громадської безпеки.  

У цьому контексті В. П. Тихий відмічає подібну природу кримінальних 

правопорушень, передбачених розділами ІХ – ХІ Особливої частини чинного КК, 

визнаючи безпеку виробництва та безпеку руху і експлуатації транспорту 

спеціальними видами громадської безпеки [277, с. 12]. Його підтримують 

О. О. Дудоров та Д. О. Калмиков [96, с. 177]. На противагу цьому стосовно безпеки 

виробництва О. О. Пащенко демонструє більш складне їх співвідношення, 

переконуючи в тому, що безпека виробництва перетинається з громадською 

безпекою [189, с. 53].  

Як убачається, стосовно кримінальних правопорушень проти безпеки руху та 

експлуатації транспорту загалом можна стверджувати, що така безпека є 

специфічним різновидом громадської безпеки, адже ці кримінальні правопорушення 

також створюють загрозу заподіяння шкоди невизначеному колу осіб, а в основі 

криміналізації більшості з них лежить такий технічний чинник, як джерело 

підвищеної небезпеки. Водночас, транспорт подібно до виробництва також є 

організаційно та нормативно стабільною врегульованою системою: щодо всіх видів 

транспорту існує спеціальне нормативне регулювання, система органів управління, 

процедури ліцензування, сертифікації та ін., які сукупно спрямовані на запобігання 

шкоди. До того ж джерело небезпеки в транспортних кримінальних 

правопорушеннях має локалізований характер. Характеристики ж небезпек 

кримінальних правопорушень проти громадської безпеки є принципово 

протилежними.  

Слід також зауважити, що зважаючи на наявну систему Особливої частини КК, 

поняття громадської безпеки набуває вужчого змісту, оскільки охоплює собою, що 

відмічається в літературі, стан захищеності лише від окремих (найбільш загальних) 

джерел небезпеки: злочинних або терористичних об’єднань, зброї, вибухових 

пристроїв, радіоактивних матеріалів, легкозаймистих речовин тощо [125, с. 10]. 

Незважаючи на те, що групування так званих транспортних кримінальних 

правопорушень відбулося лише з прийняттям КК 2001 р., їх самостійний розгляд в 
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теорії кримінального права та критика законодавчих підходів до структурування КК 

1960 р. з’явилися набагато раніше. Ще в радянській літературі окремі дослідження 

присвячувалися транспортним злочинам з огляду на їх єдину соціально-юридичну 

природу. Так, В. І. Касинюк зазначав, що транспортні злочини, хоча й розміщені 

законодавцем в різних главах Особливої частини КК, мають багато спільних ознак, а 

тому їх доцільно розглядати як однорідну групу посягань на відносини в сфері 

безпеки руху та експлуатації транспорту [105, с. 3]. Подібна аргументація 

спостерігається і в працях З. Г. Корчевої [120, с. 2-7]. Завдяки доробку цих та 

багатьох інших учених ідея виокремлення транспортних кримінальних 

правопорушень у самостійний розділ була реалізована з прийняттям КК в 2001 році. 

У КК багатьох зарубіжних країн норми про кримінальну відповідальність за 

транспортні кримінальні правопорушення також виділені в окремі розділи (глави), 

зокрема в КК Польщі (глава XXI «Злочини проти безпеки комунікації») [7], КК 

Швейцарії (глава 9 «Злочини і проступки проти публічного транспорту») [9], КК 

Болгарії (розділ ІІ «Злочини у  сфері транспорту та зв’язку») [168], КК Іспанії (розділ 

IV «Про злочини проти безпеки дорожнього руху») [6], КК Голландії (розділ XXIX 

«Судноплавні та авіаційні злочини») [10], КК Угорщини (розділ XXII «Транспортні 

злочини») [3], КК Фінляндії (глава 23 «Порушення правил руху») [8], КК Португалії 

(розділ IV «Злочини проти безпеки комунікації») [5]. 

По-третє, спірним залишається питання про видову характеристику 

транспорту, на безпеку функціонування якого посягають розглядувані кримінальні 

правопорушення. У більшості джерел вказується на всі види транспорту або ж не 

обмежується транспорт за видами. Так, В. О. Навроцький, В. І. Осадчий, 

А. В. Звіряка та В.С. Гуславський називають родовим об’єктом безпеку руху та 

експлуатацію транспорту [125, с. 107; 136, с. 396-397; 178, с. 199], а В. І. Борисов, 

С. В. Гізімчук, Ю. А. Кармазін, А. В. Шевчук та М. Д. Дякур – суспільні відносини, 

що забезпечують безпеку руху та експлуатацію транспорту [38, с. 45; 288, с. 457; 

303, с. 119]. З погляду авторського колективу посібника за загальною редакцією В.В. 

Коваленка, передбачені розділом ХІ Особливої частини КК суспільно небезпечні 

діяння посягають на безпеку руху або правила експлуатації транспорту [131, с. 251]. 
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У свою чергу С. Г. Волкотруб називає таким об’єктом охоронювані законом про 

кримінальну відповідальність суспільні відносини у сфері безпеки руху та 

експлуатації всіх видів транспорту, в тому числі магістральних трубопроводів [133, 

с. 319], а В. В. Сухонос, Р. М. Білокінь та В. В. Сухонос (мол.) вважають родовим 

об’єктом безпеку руху або експлуатації залізничного, водного, повітряного, 

автомобільного та інших видів транспорту, який об’єднав ці кримінальні 

правопорушення в одну групу [271, с. 364]. На думку О. М. Котовенка, родовим 

об’єктом є суспільні відносини, що забезпечують можливість нормального 

функціонування й експлуатації всіх видів транспорту [122, с. 23]. 

Інші вчені вдаються до перерахування (обмеження) конкретних видів 

транспорту. Так, О. О. Дудоров конкретизує безпеку руху та експлуатації транспорту 

вказівкою на залізничний, водний, повітряний, автомобільний, міський електричний 

та трубопровідний транспорт [97, с. 681]. Подібним чином конкретизують види 

транспорту і О. В. Авраменко, С. Я. Бурда та М. В. Сас (залізничний, водний, 

повітряний, автомобільний, міський електричний та магістральний трубопровідний), 

вважаючи родовим об’єктом відносини, які забезпечують безпеку руху та 

експлуатації всіх видів механічного транспорту [12, с. 5]. 

На думку В. В. Ємельяненка, родовим об’єктом є відносини, які забезпечують 

безпеку руху та експлуатації транспорту, що входить у єдину транспортну систему 

України, при цьому, конкретизуючи, автор указує лише на механічний і 

трубопровідний транспорт [139, с. 387], а під кримінальними правопорушеннями 

проти безпеки руху та експлуатації транспорту вчений розуміє суспільно небезпечні 

діяння, що посягають на безпеку функціонування всіх видів механічного, а також 

магістрального і промислового трубопровідного транспорту [139, с. 389].  

У відомій монографічній роботі В. А. Мисливий доходить висновку, що 

кримінальні правопорушення проти безпеки руху та експлуатації транспорту 

посягають на безпеку руху, експлуатацію або нормальну роботу залізничного, 

повітряного, водного, магістрального трубопровідного, автомобільного та міського 

електричного транспорту [158, с. 45]. Пізніше В. А. Мисливий у співавторстві з 

А. М. Шульгою називає їх родовим об’єктом – суспільні відносини, що 
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забезпечують безпеку руху та експлуатації всіх видів механічного транспорту [128, 

с. 334]. Так само обмежується вказівкою на механічний транспорт і В. І. Касинюк 

[138, с. 300]. 

Загалом слово «транспорт» походить від лат. «transportatio» – пересування, 

переселення, та «transportare» – переносити, пересувати, переміщати, перевозити, 

переправляти [100, с. 620]. Семантично іменник «транспорт» означає галузь 

господарства, що різними видами засобів здійснює перевезення пасажирів, 

доставляння, переміщення вантажів і т. ін.; той чи інший вид перевізних засобів; 

будь-який засіб перевезення, а також сукупність таких засобів; певну ділянку 

перевезень, а також сукупність перевізних засобів, що обслуговує її [49, с. 1469]. 

На наш погляд указівка законодавцем на рух та експлуатацію транспорту 

означає, що під транспортом у розділі ХІ слід розуміти не галузь (сферу, систему чи 

комплекс) як таку, а саме транспортні засоби. Галузь не може рухатися чи 

експлуатуватися, натомість зазначені дії якраз кореспондують транспорту як 

транспортному засобу. Певною мірою можна говорити хіба про експлуатацію 

технологічного комплексу, але за такого підходу транспортні кримінальні 

правопорушення набудуть надто широкого трактування і включатимуть діяння з 

іншим родовим об’єктом. Окремі складові транспорту як виробничо-технологічної 

системи включаються в структуру охоронюваних розділом ХІ відносин лише в тій 

частині, що необхідна для забезпечення безпеки руху та експлуатації транспорту як 

транспортних засобів. 

Сама собою назва розділу ХІ не дозволяє повністю (вичерпно) визначити обсяг 

тих суспільних відносин, які поставлені під охорону його статей, що спонукає 

вчених звертатися до спеціальних нормативних актів. Таким передусім є Закон 

України «Про транспорт» [252]. Серед основних його положень доцільно 

виокремити такі: транспорт є однією з найважливіших галузей суспільного 

виробництва і покликаний задовольняти потреби населення та суспільного 

виробництва в перевезеннях (ст. 1); єдину транспортну систему України становлять 

транспорт загального користування (а саме – залізничний, морський, річковий, 

автомобільний і авіаційний, а також міський електротранспорт, у тому числі 
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метрополітен), промисловий залізничний транспорт, відомчий транспорт, 

трубопровідний транспорт і шляхи сполучення загального користування (ст. 21). Як 

бачимо, положення цього закону можуть мати виключно орієнтуюче значення, адже 

вказана транспортна система включає в себе перелічені види транспорту 

(залізничний, морський і т.д.) лише загального та відомчого користування, нічого не 

згадуючи про транспорт приватного (особистого) користування. Останній очевидно 

статистично охоплює собою більшу частину зареєстрованих транспортних засобів, 

безпечне функціонування яких потребує кримінально-правової охорони. Це означає, 

що норми розділу ХІ спрямовані на забезпечення безпеки руху та експлуатації 

також і транспорту, що не входить до єдиної транспортної системи України за 

змістом ст. 21 згадуваного закону. Цей висновок є особливо важливим в контексті 

досліджуваного кримінального правопорушення, оскільки у ст. 281 КК ідеться про 

порушення правил безпеки польотів повітряних суден, які вчинюються особами, що 

не є працівниками транспорту (зокрема й відомчого чи загального користування). 

Щодо вказівки на механічний транспорт, яку роблять у своїх визначеннях 

родового об’єкта ряд цитованих вище вчених, то механічний означає такий, що: 

1) стосується механіки; пов’язаний з процесами та явищами що їх вивчає механіка; 

2) механістичний (поверховий, такий, що не проникає в сутність явищ); 

3) стосується до механізмів; який діє або здійснюється за допомогою механізмів 

(зокрема без безпосередньої участі людини); 4) який має безпосереднє відношення 

до виготовлення або ремонту машин і механізмів; 5) не пов’язаний зі свідомістю, 

який виконується без участі волі людини; несвідомий, автоматичний [49, с. 665]. 

Зважаючи на це, використовуване в літературі поняття механічного транспорту 

може мати широкий або вузький обсяг позначуваних ним об’єктів. 

Тлумачення слова «механічний» з позиції механіки, як розділу фізики, в якому 

розглядається механічний рух, та під яким розуміється зміна положень тіл у просторі 

із плином часу [44, с. 7-8], для потреб визначення родового об’єкта є надто широким. 

Адже в такому разі механічний транспорт охоплює в себе будь-які об’єкти, які 

функціонально призначені для переміщення чогось (когось) у просторі та 

підкоряються законам механіки, наприклад, підйомний ліфт, ескалатор у торговому 
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центрі, продуктовий возик в супермаркеті чи ковзани. У цьому зв’язку 

В. А. Мисливий та С. В. Бабанін відмічають, що використання конструкції 

«механічний транспортний засіб» навряд чи є виправданим з огляду на те, що за 

технічною, конструктивною й експлуатаційною сутністю будь-який із транспортних 

засобів є механічним [159, с. 193; 160, с. 55-57]. 

Вузьке розуміння механічного транспорту засноване на протиставленні 

механічного та немеханічного транспортних засобів, що має нормативне підґрунтя, у 

т.ч. й у законі про кримінальну відповідальність. Так, в примітці до ст. 286 КК 

зазначається, що під транспортними засобами в цій статті та статтях 286-1, 287, 289 і 

290 слід розуміти всі види автомобілів, трактори та інші самохідні машини, трамваї і 

тролейбуси, а також мотоцикли та інші механічні транспортні засоби. Нормативне 

визначення останніх надається в Правилах дорожнього руху, затверджених 

постановою КМУ від 10 жовтня 2001 р. [244], згідно з п. 1.10 яких: «механічний 

транспортний засіб – транспортний засіб, що приводиться в рух з допомогою 

двигуна. Цей термін поширюється на трактори, самохідні машини і механізми, а 

також тролейбуси та транспортні засоби з електродвигуном потужністю понад 3 

кВт». Таким чином, є підстави вважати, що в аспекті нормативного регулювання 

дорожнього руху «механічність» транспортного засобу пов’язана саме з його рухом 

за допомогою двигуна (електричного чи внутрішнього згорання). Зазначені висновки 

підтверджуються в судовій практиці ВС [203] та спираються на поняття двигуна як 

такого, під яким розуміється машина для перетворення якого-небудь виду енергії (як 

правило теплової чи електричної) на механічну роботу [49, с. 274]. На противагу 

цьому, немеханічні транспортні засоби включають в себе такі, які приводяться в рух 

за допомогою м’язової сили людини (велосипед, рикша, дельтаплан, дрезина, 

катамаран), тварини (гужовий транспорт; верхова їзда) чи окремих фізичних сил 

(напр., аеростатичної підйомної сили). Шляхом індукції можна зробити умовивід, 

що механічний транспорт охоплює автомобільні, водні, залізничні, повітряні 

транспортні засоби, що приводяться в рух за допомогою двигуна.  

У зв’язку з цим, визначення родового об’єкта кримінальних правопорушень, 

передбачених розділом ХІ, через вказівку виключно на всі види механічного 
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транспорту не дозволяє чітко встановити обсяг охоронюваних цим розділом 

відносин. З одного боку, механічний транспорт не включає низку немеханічних 

транспортних засобів, які також становлять підвищену небезпеку (напр., планери чи 

аеростати), що вимагає кримінально-правової охорони безпеки їх руху/експлуатації. 

Крім цього, обмеженість виключно механічним транспортом ставить під сумнів 

доктринальне тлумачення положень ст. 291 КК та судову практику [58; 63; 65; 71] з 

їх застосування, згідно з якими зіткнення немеханічних транспортних засобів (напр., 

велосипедів, гужового транспорту) унаслідок порушень правил дорожнього руху 

кермувальниками таких засобів кваліфікується за вказаною статтею. З другого – 

механічні транспортні засоби охоплюють також такі, які не становлять рухомий 

склад залізничного, автомобільного, повітряного та водного транспорту або 

технологічний комплекс магістрального трубопроводу (напр., ескалатори і 

траволатори в торгових центрах або канатні дороги на гірських курортах, ліфти, 

складські навантажувачі тощо). Таким чином, норми розділу ХІ de lege lata 

спрямовані на забезпечення безпеки руху та експлуатації як механічного, так і 

немеханічного транспорту. 

По-четверте, потребує висвітлення питання про те, охороні яких складових 

транспортної безпеки присвячений розділ ХІ Особливої частини. 

З цього приводу О. О. Дудоров зазначає, що в розділі ХІ Особливої частини КК 

«ідеться не про транспортні злочини взагалі, а лише про ті діяння, які пов’язані з 

безпекою руху та експлуатацією транспорту» [97, с. 683]. Ще у 1977 р. (за 

відсутності окремої структурної одиниці в Особливій частині КК) В. І. Касинюк 

зазначав, що не належать до транспортних кримінальних правопорушень такі діяння, 

які хоча й потягли нещасні випадки з людьми, але не в сфері безпеки руху чи 

експлуатації транспорту [105, с. 5]. Тому справедливо відзначається в літературі, що 

безпека руху та експлуатації транспорту – це лише конкретні (окремі) види безпеки 

на транспорті [38, с. 42]. 

Рух та експлуатація транспорту розуміються відповідно до їх первісних 

(основних) значень відповідно як зміна положення кого-, чого-небудь унаслідок 

переміщення в різних напрямах, та як використання людиною певних продуктивних 
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сил [49, с. 1280]. За змістом вони пов’язані зі значенням слова «транспортувати», що 

означає перевозити кого-, що-небудь з одного місця в інше, доставляти, переміщати 

вантажі тощо з місця на місце або на місце призначення [49, с. 1469]. 

Як зазначають В. І. Борисов та С. В. Гізімчук, при його експлуатації небезпека 

транспорту загрожує особам, що вступають в безпосередні відносини з 

використання суспільно корисних властивостей транспорту, – їх учасникам, у той 

час як рух транспорту – це переміщення конкретного транспортного засобу під час 

перевезення пасажирів чи вантажів (або з такою метою) в просторі в системі певних 

умов [38, с. 42-43]. Вище вже згадувалось, що О. М. Котовенко вважає родовим 

об’єктом, зокрема, суспільні відносини що забезпечують можливість нормального 

функціонування транспорту [122, с. 23]. В окремих джерелах ідеться про те, що 

безпека руху та експлуатації транспорту передбачає захист безпечного переміщення 

на відповідних видах транспорту [12, с. 5], або ж крім цього вказується і на 

спрямованість відповідних кримінальних правопорушень на порядок роботи 

залізничного, повітряного, водного, автомобільного і міського електричного, 

трубопровідного транспорту [97, с. 681-682]. В. О. Навроцький підкреслює, що 

шкода родовому об’єкту може бути заподіяна під час пересування людей та 

переміщення вантажів за допомогою транспортних засобів або експлуатації 

транспорту [136, с. 396-397]. На думку В. М. Бурдіна сама назва розділу ХІ свідчить 

про те, що законодавець об’єднав склади кримінальних правопорушень, пов’язані з 

порушенням правил безпеки у сфері використання транспорту [47, с. 13]. 

Погоджуючись з цитованими положеннями, які в цілому кореспондують 

законодавчому поняттю транспорту як галузі, покликаної задовольняти потреби 

населення та виробництва в перевезеннях, все ж необхідно зауважити таке: 1) крім 

перевезення (переміщення) пасажирів та вантажів, окремі види транспортних засобів 

таку функцію не виконують або виконують не завжди. Численні транспортні засоби 

(як на землі, так і у воді та повітрі) функціонально призначені передусім для 

здійснення спеціальних видів робіт, що разом з тим не виключає необхідність у 

забезпеченні безпеки їх руху; 2) словосполучення «безпека 

використання/функціонування транспорту» можуть використовуватися лише з 
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суттєвим доповненням (уточненням), що умовно йдеться про найістотніші функції 

(цілі використання) транспорту – його рух та експлуатацію за призначенням. 

«Порядок роботи транспорту», як і «сфера використання транспорту» за 

обсягом значно ширші за поняття руху та експлуатації транспорту. Убачається, що 

послуговування ними при визначенні родового об’єкта здатне привезти до надміру 

широкого його трактування. У цьому контексті слід погодитися з В. І. Осадчим, на 

думку якого незважаючи на те, що термін «експлуатація транспорту» охоплює 

собою зміст терміну «рух транспорту» (бо рух транспорту є проявом його 

використання), тим не менш їх спільне вживання є доцільним [178, с. 195]. Як 

убачається, така доцільність пов’язана передусім з тим, що експлуатація транспорту 

охороняється нормами розділу ХІ лише в контексті безпеки руху транспорту. 

Дійсно, у практиці транспортне кримінальне правопорушення може полягати тільки 

в порушенні правил безпеки експлуатації транспортного засобу, однак злочинні 

наслідки в такому випадку спричиняються саме в процесі руху останнього. Саме це 

дозволяє відмежувати суміжні кримінальні правопорушення, передбачені розділом 

ХІ та окремими статтями розділу Х Особливої частини КК (кримінальні 

правопорушення проти безпеки виробництва). 

Вище вже згадувалося, що ще в минулому столітті науковці послуговувалися 

формулюванням «транспортні кримінальні правопорушення» (в оригіналі – 

транспортні злочини). Не рідко можна зустріти його і в сучасній літературі [див. 

напр.: 178, с. 194–201; 38, с. 33-45 ; 140, с. 340]. На наш погляд таке спрощення 

поняття «кримінальні правопорушення проти безпеки руху та експлуатації 

транспорту» може бути цілком прийнятним, якщо при цьому зауважити, що йдеться 

не про діяння, які вчиняються на транспорті чи пов’язані з транспортом взагалі (а це 

можуть бути ледь не будь-які кримінальні правопорушення, зокрема проти 

власності, життя і здоров’я особи, довкілля, громадської безпеки і т.д.), а саме про ті, 

що охоплюються розділом ХІ. У цьому дослідженні далі, якщо не зазначено інше, 

під транспортними кримінальними правопорушеннями будуть розумітися саме ті, 

які передбачені розділом ХІ Особливої частини КК. 
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У контексті розглядуваного питання слід зазначити, що в науковій літературі 

висловлено цілком обґрунтовані сумніви щодо доцільності розміщення в розділі ХІ 

кримінальних правопорушень, передбачених статтями 278, 289 та 290 КК [див.: 158, 

с. 147; 73, с. 6; 125, с. 107-108]. Очевидно, що вирішення цієї проблеми може 

вплинути на точність визначення родового об’єкта транспортних кримінальних 

правопорушень та викликати необхідність його корегування. Однак з огляду на те, 

що вона не є предметом нашого дослідження, лише зазначимо, що кожне 

кримінальне правопорушення, вчинене у реальній дійсності, передбачене вказаними 

статтями, має заподіювати шкоду безпеці руху та експлуатації транспорту чи хоча б 

створювати загрозу її заподіяння. В іншому випадку потрібно: а) змінити назву 

цього розділу, б) поширено інтерпретувати «безпеку руху та експлуатації 

транспорту» або в) перемістити згадані статті в інші розділи Особливої частини. 

Проведене дослідження дозволяє стверджувати, що родовим об’єктом 

транспортних кримінальних правопорушень є суспільні відносини, що 

забезпечують безпеку руху та пов’язану з таким рухом експлуатацію як загального 

чи відомчого користування, так і приватного, як механічного, так і немеханічного, 

залізничного, водного, повітряного, магістрального і відповідного промислового 

трубопровідного транспорту, автомобільного та іншого транспорту, допущеного 

до участі в дорожньому русі. Як бачимо, невід’ємною частиною родового об’єкта 

транспортних кримінальних правопорушень є суспільні відносини, що забезпечують 

безпеку руху та експлуатацію повітряного транспорту, більш ретельний аналіз яких 

буде відображено далі. 

У межах родового об’єкта можливим та в багатьох випадках доцільним є 

виділення видових об’єктів транспортних кримінальних правопорушень, їх 

класифікація (групування). Під видовим об’єктом розуміється група однорідних 

суспільних відносин у межах тих, що складають родовий об’єкт, які охороняються 

групою норм відповідного розділу Особливої частини [Див. 97, с. 154; 259, с. 1-3; 

289, с. 166]. Виділення видового об’єкта не шкодить триступеневій класифікації 

об’єктів, а лише вдосконалює її, трансформуючи в чотириступеневу.  
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Видова класифікація транспорту та її відображення в нормах розділу ХІ 

Особливої частини КК створюють придатне поле для виділення видових об’єктів в 

межах охоронюваних цим розділом відносин. 

Найпершу після прийняття чинного КК систематизацію транспортних 

кримінальних правопорушень запропонував В. І. Касинюк, на думку якого 

кримінальні правопорушення розділу ХІ Особливої частини КК розміщені в системі, 

яка враховує тяжкість правопорушень і види транспорту: на першому місці – ті, які 

вчиняються на залізничному, водному і повітряному транспорті (статті 276 – 285 

КК), на другому – на автомобільному і міському електротранспорті (статті 286–290 

КК), а завершують розділ – порушення чинних на транспорті правил та 

пошкодження магістральних трубопроводів (статті 291, 292 КК) [135]. Виділення 

цих трьох груп набуло найбільшого поширення і з невеликими відмінностями у 

формулюваннях схожим чином здійснюють систематизацію також й А. В. Шевчук 

та М. Д. Дякур [303, с. 121], С. Г. Волкотруб [133, с. 320], В. А. Звіряка та 

В. С. Гуславський [125, с. 110-111], а також О. В. Авраменко, С. Я. Бурда і М. В. Сас 

[12, с. 7].  

За критерієм урахування видів транспорту подібну, але більш точну 

класифікацію пропонує В. О. Навроцький, виділяючи кримінальні правопорушення 

проти: 1) усіх видів транспорту (статті 277, 279 – 280, 291), 2) залізничного, водного, 

повітряного, водного та магістрального трубопровідного транспорту (статті 276, 278, 

281 – 285, 292); 3) автомобільного та міського електричного транспорту (статті 286 – 

290 КК) [136, с. 398]. Подібним чином класифікує їх і О. О. Дудоров, виділяючи 

додатково в окремий вид – незаконне заволодіння транспортним засобом (ст. 289 

КК) [97, с. 685-686]. У свою чергу В. В. Ємельяненко замість цього виділяє в 

окремий вид – кримінальні правопорушення, що посягають на безпеку 

функціонування трубопровідного транспорту [139, с. 389].  

Розширену класифікацію пропонує Ю. А. Кармазін, який поділяє транспортні 

кримінальні правопорушення на такі види: 1) проти безпеки дорожнього руху і 

експлуатації транспорту, вчинені особами, що керують транспортними засобами 

(ст.ст. 276 і 286); 2) проти безпеки експлуатації транспорту в сфері безпеки 
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дорожнього руху, вчинені особами, відповідальними за експлуатацію (ст. 287 КК); 

3) проти безпеки дорожнього руху, вчинені особами, відповідальними за дотримання 

безпечних умов руху (ст. 288 КК); 4) пов’язані з порушенням чинних на транспорті 

правил (ст.ст. 291, 283 КК); 5) пов’язані з угоном, захопленням або незаконним 

заволодінням транспорту та вчиненням інших діянь, дезорганізуючих роботу 

транспорту (ст.ст. 277, 278, 289, 279, 280, 281, 282 КК); 6) інші кримінальні 

правопорушення на транспорті (статті 284, 285, 290, 292) [288, с. 457]. 

Найбільш детальна (широка) класифікація запропонована В.А. Мисливим, який 

виокремлює кримінальні правопорушення: 1) проти безпеки руху та експлуатації 

залізничного, водного або повітряного транспорту, вчинювані працівниками 

транспорту та особами, які здійснюють їх ремонт (ст. 276 КК), 2) проти безпеки руху 

та експлуатації транспорту, пов’язані з пошкодженням шляхів сполучення або 

транспортних засобів (ст.ст. 277, 292), 3) пов’язані з угоном, заволодінням та 

захопленням транспорту або вчиненням інших умисних дій, що дезорганізують його 

діяльність (ст.ст. 278, 279, 280, 289), 4) пов’язані з порушенням правил повітряних 

польотів або використанням повітряного простору (ст.ст. 281, 282), 5) пов’язані з 

порушенням правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту (ст.ст. 

286, 287, 288), 6) пов’язані з порушенням чинних на транспорті правил (ст.ст. 291, 

283), 7) пов’язані з ненаданням допомоги судну та особам, які зазнали лиха, 

неповідомлення капітаном назви свого судна при зіткненні суден (ст. 285), 8) інші 

(ст. 290) [158, с. 44]. 

Представлений огляд показує широку палітру поглядів щодо класифікації 

(систематизації) транспортних кримінальних правопорушень, однак як убачається, 

виокремлені за різними критеріями їх види в кожній з наведених класифікацій не 

дозволяють виділити видові об’єкти. Розгалужені класифікації, засновані на різних 

критеріях, слід визнати, становлять істотну гносеологічну цінність в частині 

з’ясування спільних (наскрізних) ознак цих правопорушень та розмежування їх між 

собою. Водночас у пропонованих класифікаціях указані види кримінальних 

правопорушень характеризуються істотною розбіжністю в подібності охоронюваних 

суспільних відносин, на які вони посягають. У зв’язку з цим, погоджуємося з 
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І. С. Печуком в тому, що класифікація передусім має здійснюватися за видовим 

об’єктом, унаслідок чого можна виокремлювати безпеку руху та експлуатації 

відповідних видів транспорту – залізничного, морського та річкового, 

автомобільного та міського електричного, авіаційного, магістрального 

трубопровідного [194, с. 193]. 

Видові об’єкти можуть бути виділені виключно на основі ключових 

характеристик суспільних відносин, що охоплюються родовим об’єктом, тобто на 

основі максимальної подібності їх змісту. Таким чином, в межах родового об’єкта 

транспортних кримінальних правопорушень, на наш погляд, можна виділити такі 

видові об’єкти – суспільні відносини щодо забезпечення безпеки руху та 

експлуатації: 1) залізничного транспорту (статті 276, 277 – 280, 283, 291 КК), 

2) водного транспорту (статті 276, 277 – 280, 284, 285, 291 КК), 3) повітряного 

транспорту (статті 276 – 282, 291 КК), 4) автомобільного та іншого, допущеного до 

участі в дорожньому русі (статті 277, 279, 280, 286 – 291 КК), 5) магістрального 

трубопровідного (статті 279, 280, 291, 292 КК). Як бачимо, значна частина 

транспортних кримінальних правопорушень (напр., передбачені ст. 276 КК) 

унаслідок особливостей законодавчої техніки можуть посягати на кілька 

безпосередніх та видових об’єктів, що не суперечить теорії об’єкта кримінального 

правопорушення. Якщо, як зазначає В.С. Ковальський, однією статтею Особливої 

частини можуть бути передбачені кримінальні правопорушення, що посягають на 

різні безпосередні об’єкти [289, с. 168], то логічно, що таке кримінальне 

правопорушення може посягати й на різні видові об’єкти. Головне при цьому, щоб 

всі видові об’єкти охоплювались родовим об’єктом та не виходили за його межі. 

De lege ferenda О. Ф. Бантишев та Б. В. Романюк пропонують передбачити в 

Особливій частині однотипні за видами діянь компактні групи статей, у т.ч. й в 

окремих розділах, щодо різних видів транспорту [30, с. 6-7]. З такою пропозицією 

погодитися важко. Не існує принципової відмінності в характері суспільних 

відносин, пов’язаних із забезпеченням безпеки руху автомобільного транспорту, з 

одного боку, та залізничного, водного і повітряного транспорту – з другого. Це 

обумовлює об’єднання в одному розділі Особливої частини КК кримінальних 



42 

 

правопорушень, що мають різні видові об’єкти залежно від виду транспорту. 

Водночас не виходячи за рамки єдиної природи (характеру охоронюваних відносин), 

зазначені видові об’єкти характеризуються істотними особливостями. По-перше, 

виділення різних видів транспорту має своє підґрунтя – різна конструкція 

транспортних засобів, способи руху та простір (вода, повітря, земля), у якому вони 

переміщуються. Як наслідок, хоч і не принципово, проте різняться правила руху та 

експлуатації різних видів транспорту. По-друге, самостійним є і нормативне 

регулювання. Щодо кожного виду транспорту є базові нормативні акти, які 

регулюють дотримання безпеки виключно одного з видів транспорту. Стосовно 

повітряного транспорту такими є ПК та розроблені в його розвиток численні 

спеціальні підзаконні нормативні акти. 

У контексті цього Г. О. Усатий попереджає про неприпустимість ототожнення 

(зрівнювання) необережних діянь на повітряному транспорті з автотранспортними 

кримінальними правопорушеннями, вказуючи на умови діяльності людини при 

управлінні авіаційною технікою, які істотно відрізняються від роботи водіїв: 

характер середовища діяльності (непередбачувана стихія повітряного простору); 

складність пілотування повітряних суден; існування психофізіологічних 

небезпечних чинників; можливість детермінації тяжких наслідків будь-яким, навіть 

незначним потуранням або неправильним рішенням членів екіпажу, диспетчерів, 

авіатехніків, працівників інших експлуатаційних служб та осіб, які організовують 

польоти [293, с. 34]. 

Окрім зазначеного, до особливостей повітряного транспорту, які детермінують 

виокремлення відповідного видового об’єкта, пропонуємо віднести такі. По-перше, 

це суттєво обмежені об’єктивні можливості для нейтралізації небезпеки (технічної 

поломки, погодних умов, людської помилки). Так, раптова зупинка двигуна 

автомобіля, як правило, має наслідком зупинку руху, а зупинка двигунів літака, як 

правило, веде до катастрофи. Погодні умови чи інші природні фактори дуже рідко 

стають підставою для обмеження руху автомобільного транспорту, у той час як 

сильний туман чи буря, засмічення повітря або навіть скупчення птахів часто 

унеможливлюють чи вносять суттєві корективи в повітряний рух. Цей фактор 
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витікає із особливостей середовища, у якому рухається повітряне судно. У повітрі 

відсутня достатня поверхнева опора (напр., асфальт чи водна поверхня), відсутня 

можливість надання технічної та рятувальної допомоги екіпажу та пасажирам 

повітряного судна безпосередньо в середовищі його руху. По-друге, це потенційно 

більша тяжкість наслідків у разі катастрофи повітряного судна, яка обумовлена 

таким: 1) ширша сфера враження – аварія повітряного судна загрожує будь-якому 

об’єкту, що знаходиться на поверхні землі чи води; 2) найбільша швидкість серед 

існуючих видів транспорту в поєднанні з великими габаритами та масою суден. 

Рух транспортних засобів на залізничному, водному і повітряному видах 

транспорту характеризується складною структурою організації руху, адже 

організовується централізовано та координується з єдиного центру, у той час як рух 

автомобільного транспорту здійснюється автономно і не вимагає погодження.  

Зважаючи на ці особливості, як правило, більш деталізованими та суворими є 

вимоги безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту порівняно з іншими 

видами транспорту, зокрема в частині сертифікації літальних апаратів, допуску до 

керування повітряними суднами, огляду пасажирів, вантажу і багажу та правил 

поведінки пасажирів.  

Кримінальне правопорушення, передбачене ст. 281 КК, може посягати лише на 

один видовий об’єкт, оскільки в назві і диспозиції цієї статті законодавець обмежив 

охоронювану сферу суспільних відносин повітряним транспортом (указівка на 

«повітряні польоти»), не згадуючи про інші види транспорту. Тож видовим об’єктом 

порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК) є суспільні відносини щодо 

забезпечення безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту. Однак розділ 

ХІ містить крім ст. 281 ще низку статей, якими передбачено відповідальність за 

посягання на безпеку руху та експлуатацію повітряного транспорту, а саме – статті 

276 – 280, 282 та 291 КК. Виділення видового об’єкта дозволяє не лише зафіксувати 

спільне для діянь, передбачених цими статтями, але й сформувати вихідну позицію 

для вирішення проблем їх розмежування між собою.  
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1.2 Безпосередній об’єкт кримінального правопорушення та його види. 

Механізм заподіяння шкоди об’єкту 

 

Установлення родового та видового об’єктів дозволяє перейти до з’ясування 

найбільш конкретного – безпосереднього об’єкта кримінального правопорушення. 

Під безпосереднім об’єктом розуміється суспільні відносини, поставлені під охорону 

конкретної кримінально-правової норми (статті чи частини статті Особливої частини 

КК), яким заподіюється шкода кримінальним правопорушенням, що підпадає під 

ознаки конкретного складу [137, с. 125; 197, с. 82; 289, с. 163]. Саме він має 

найбільш істотне значення для правотворчої та правозастосовної діяльності і саме з 

його правильним визначенням пов’язано вирішення питань кваліфікації 

кримінального правопорушення [273, с. 147, 191]. З точки зору кваліфікації 

особливо важливо розрізняти основний та додатковий безпосередні об’єкти, де 

перший – це суспільні відносини, які насамперед і головним чином прагнув 

поставити під охорону законодавець, приймаючи закон про кримінальну 

відповідальність, а другий – це ті суспільні відносини, яким поряд з основним 

об’єктом заподіюється шкода чи створюється загроза її заподіяння [137, с. 126-127; 

285, с. 37]. 

 

1.2.1 Основний безпосередній об’єкт 

Фіксація тих чи інших суспільних відносин як основних безпосередніх об’єктів 

здійснюється виключно законодавцем, що обумовлено його рішенням про 

поставлення їх під охорону певної норми КК [108, с. 151-164]. Еволюційний аналіз 

законодавства про кримінальну відповідальність України демонструє «молодий вік» 

кримінально-правової охорони безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту. 

Очевидно це пояснюється тим, що перший офіційно визнаний пілотований політ 

літального апарату з використанням двигуна відбувся лише 1903 р., а сам повітряний 

транспорт перетворився на самостійну галузь економіки та вагому складову 

суспільного життя тільки ближче до середини ХХ ст.  
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Уже в КК УРСР 1960 р. (в початковій редакції) було передбачено дві статті, які 

в тому числі передбачали відповідальність за порушення правил польотів – 

порушення правил міжнародних польотів (ст. 76) та порушення працівником 

повітряного транспорту правил безпеки його руху та експлуатації (ст. 77). 

Включення цих діянь до глави І Особливої частини «Злочини проти держави» було 

обумовлено повним контролем держави в авіаційній сфери та особливим значенням 

авіаційного (як і залізничного) транспорту у військово-політичній стратегії 

Радянського Союзу. Існувала й загальна (для будь-якого транспорту) стаття, що 

передбачала відповідальність за порушення діючих на транспорті правил охорони 

порядку і безпеки руху, що спричинило людські жертви або інші тяжкі наслідки 

(ст. 217), а також спеціальна – порушення правил польотів або підготовки до них 

військовослужбовцем (ст. 247) [146]. Указами Президії Верховної Ради УРСР від 23 

липня 1973 р. та від 21 березня 1974 р. КК було доповнено відповідно ст. 217-2, що 

передбачала відповідальність за угон повітряного судна [217], та ст. 221-1 – 

незаконний провіз на повітряному судні вибухових або легкозаймистих речовин 

[221]. 

Законом України від 17 червня 1992 р. КК 1960 р. було доповнено ст. 77-1, що 

передбачала відповідальність за порушення порядку використання повітряного 

простору України під час польотів повітряних суден, пілотованих особами, які не є 

працівниками повітряного транспорту, пуску ракет, проведення всіх видів стрільби, 

підривних робіт або під час проведення іншої діяльності, пов’язаної з підняттям, 

пересуванням та спусканням у повітряному просторі України матеріальних об’єктів 

[220]. Неважко помітити, що саме ця окрема стаття стала праобразом для чинних 

статей 281 та 282 КК. Основним об’єктом порушення порядку використання 

повітряного простору України (ст. 77-1 КК 1960 р.) М.І. Хавронюк називав 

установлений порядок використання повітряного простору України [142, с. 115]. З 

погляду П.С. Матишевського таким об’єктом був порядок використання повітряного 

простору України і його безпека [141, с. 103], а В.О. Навроцький відносив цей 

«злочин проти держави» до злочинів проти військової безпеки України [166, с. 12]. 

Пізніше КК 1960 р. було доповнено також і статтями 217-3 (блокування 
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транспортних комунікацій) та 217-4 (примушування працівника повітряного 

транспорту) [218]. 

Зі здобуттям Україною незалежності почалася активна робота з реформування 

законодавства про кримінальну відповідальність, що вилилась у розробку нового 

КК. Як вираження дії принципу наступності, згадані вище діяння, які так чи інакше 

стосуються повітряних польотів, знайшли своє місце і в КК 2001 р., у переважній 

більшості змінивши родову приналежність. при цьому основною новелою стала саме 

поява окремої статті, присвяченої порушенню правил безпеки польотів повітряних 

суден особами, які не є працівниками повітряного транспорту (ст. 281 КК). Як 

убачається, це було обумовлено роздержавленням у сфері авіаційного транспорту та 

прогресуючим розвитком авіації легких повітряних суден. 

Аналіз наукових джерел демонструє відсутність єдиного підходу до визначення 

основного безпосереднього об’єкта порушення правил повітряних польотів (ст. 281 

КК). У цілому в літературі можна виокремити два найпоширеніші підходи до 

визначення безпосереднього об’єкта розглядуваного кримінального 

правопорушення, згідно з якими таким називається:  

1) безпека повітряних польотів / суспільні відносини із забезпечення безпеки 

повітряних польотів (В. В. Ємельяненко, Ю. А. Кармазін, М. Й. Коржанський, 

С. І. Селецький, В. А. Звіряка та В. С. Гуславський, І. І. Сливич та Я. В. Ступник) 

[118, с. 315; 125, с. 119; 139, с. 396; 264, с. 214; 266, с. 386; 288, с. 469]. 

Співставною з першим підходом є точка зору, що таким об’єктом є безпека 

використання (в частині польотів) повітряного транспорту [131, с. 263]; 

2) безпека руху на повітряному транспорті (В. О. Навроцький, В. О. Кузнєцов, 

В. К. Гіжевський, Т. Д. Лисько та В. А. Савокін та деякі ін.) [147, с. 291-292; 171, 

с. 922; 12, с. 5; 172, с. 452; 152, с. 32].  

Обидва підходи видаються співзвучними та здатними в цілому відобразити 

охоронюваний об’єкт. Однак при більш ретельному розгляді перший, як видається, є 

коректнішим. Він більш точно відтворює формулювання, використані безпосередньо 

у ч. 1 ст. 281 КК, що дозволяє уникнути неузгодженостей із законом. Крім того, 

«безпека руху на повітряному транспорті» може розглядатися як ширше поняття, 
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адже воно не відповідає на питання про безпеку руху кого (чи чого) йдеться. Тому 

буквально «безпека на…» (так само як і «безпека у сфері…» і т.п.) може 

тлумачитися як безпека руху будь-кого (будь-чого) на самому повітряному судні, а 

не безпека руху самого цього судна.  

Якщо зазначений підхід потребує незначних уточнень, то погодитися з 

поглядами С. Г. Волкотруба, що безпосереднім об’єктом є охоронювані законом про 

кримінальну відповідальність суспільні відносини у сфері забезпечення безпеки на 

повітряному транспорті [134, с. 271; 133, с. 326], ми не можемо. Безпека на 

повітряному транспорті, як така, є комплексним утворенням, що охоплює в собі стан 

захищеності найрізноманітніших цінностей і в такому вигляді може бути об’єктом 

таких посягань, як наприклад, транспортні крадіжки чи вбивства одним пасажиром 

іншого на повітряному судні. Ще важче розділити погляди В. В. Сухоноса, В.В. 

Сухоноса (мол.) та Р. М. Білоконя, які вважають таким об’єктом суспільні відносини 

щодо повітряного транспорту [271, с. 377]. За такого підходу безпосередній об’єкт 

охоплює адміністративні (управлінські), екологічні, трудові, інформаційні, 

виробничі та багато інших відносин, що унеможливлює кваліфікацію кримінального 

правопорушення за об’єктом узагалі. 

Відомо, що законодавець в рідкісних випадках безпосередньо в тексті закону 

вказує на основний об’єкт, а тому, як правило, необхідно проводити додаткові 

соціально-політичний та юридичний аналізи [273, с. 191]. Як убачається, до таких 

рідкісних випадків можна зарахувати і пряму вказівку законодавця щодо 

досліджуваного кримінального правопорушення: спершу в назві ст. 281 КК 

відображено спрямованість на дотримання правил повітряних польотів, а потім в 

диспозиції ч. 1 ст. 281 КК відбувається конкретизація шляхом указівки на основний 

елемент охоронюваних цієї статтею суспільних відносин – безпеку польотів 

повітряних суден.  

Для з’ясування сутності об’єкта кримінального правопорушення і механізму 

заподіяння йому шкоди, важливо визначити структуру суспільних відносин і 

систему зв’язків між різними елементами його складових частин [273, с. 51]. У 

кримінально-правовій літературі загальноприйнятим є підхід до виділення таких 
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структурних елементів суспільних відносин – предмет (об’єкт), суб’єкти та зміст 

(соціальний зв’язок) [Див., напр.: 97, с. 148; 164, с. 58; 273]. Ця структура видається 

універсальною та знайомою правникам в контексті правовідносин, а тому її 

використання у цьому дослідження буде доцільним та виправданим. 

Провідне місце в цій структурі займає предмет суспільних відносин [37, с. 147; 

38, с. 46]. Під ним розуміється усе те, з приводу чого або у зв’язку з чим існують 

самі ці відносини [137, с. 122]. Тому не можна погодитися і з точкою зору, що у 

сфері безпеки руху транспорту предметом суспільних відносин є власне сам 

транспорт [270, с. 80]. У такому разі безпосереднім об’єктом фактично будуть 

виступати суспільні відносини щодо (повітряного) транспорту в цілому, так би 

мовити у сфері повітряного транспорту. Як уже відмічалося вище, це унеможливлює 

кваліфікацію транспортних кримінальних правопорушень за об’єктом загалом, та 

відмежування від суміжних кримінальних правопорушень. 

Об’єкти кримінальних правопорушень фіксуються в законі (у назві розділів, у 

диспозиціях статей) шляхом вказівок на певний вид суспільних відносин або окремі 

елементи їх структури [164, с. 50]. Саме шляхом указівки на такий структурний 

елемент, як предмет охоронюваних суспільних відносин, законодавець окреслює 

об’єкт кримінального правопорушення, передбаченого ст. 281 КК. Таким предметом 

є безпека польотів повітряних суден, з приводу якої і виникають суспільні 

відносини.  

Поняття «політ повітряного судна» є видовим стосовно повітряного руху, який 

(останній) згідно з п. 80 ч. 1 ст. 1 ПК охоплює крім власне польоту повітряного судна 

також і його рух у зоні маневрування аеродрому. Разом з тим ані чинний ПК, ані 

авіаційні правила цивільної авіації, не містять визначення польоту повітряного 

судна. Відповідно до раніше чинного Повітряного кодексу від 4 травня 1993 р., під 

останнім розумілося його переміщення у повітряному просторі, а також зависання 

(ст. 51) [199]. Конвенція про правопорушення та деякі інші дії, вчинені на борту 

повітряного судна 1963 р. для цілей її застосування визначає повітряне судно таким, 

що знаходиться в польоті, з моменту включення двигуна з метою злету і до 

закінчення посадки при пробігу (ч. 3 ст. 1) [114]. Б. В. Романюк та О. Ф. Бантишев 
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визначають повітряні польоти як рух, переміщення у просторі повітряного судна 

[258, с. 399]. На думку В.О. Навроцького, польотом є час від моменту зачинення 

дверей перед початком рейсу і до моменту дачі дозволу пасажиром виходити з 

повітряного судна після прильоту [171, с. 922-923]. Як бачимо, момент початку та 

закінчення переміщення повітряного судна потребує уточнення.  

Тлумачення польоту як переміщення безпосередньо вже в повітряному 

просторі, тобто при відриві від земної поверхні, у цілому відповідає як розумінні 

цього явища у фізиці (переміщення об’єкта в газоподібному середовищі або 

вакуумі), так і його семантиці (рух, переміщення в повітрі) [49, с. 1035]. Разом з тим, 

чинні Правила виконання польотів державної авіації України [237] конкретизують ці 

моменти. Під польотом в них розуміється рух повітряного судна в просторі з 

початку зльоту до закінчення посадки. При цьому зліт – це етап польоту (!) з 

моменту початку прискореного руху повітряного судна з лінії старту на наземній 

(водній) або штучній поверхні (моменту відділення від вказаної поверхні при 

вертикальному зльоті) до моменту набору рекомендованих керівництвом з льотної 

експлуатації висоти і/або швидкості безпечного набору висоти залежно від типу 

повітряного судна та умов виконання, а посадка – це етап польоту від моменту 

сповільненого руху повітряного судна з висоти початку вирівнювання до закінчення 

пробігу (від моменту зменшення швидкості до дроселювання двигунів після 

приземлення у разі вертикальної посадки). Водночас вказані правила, а так само і 

Правила польотів цивільних повітряних суден України [240] окремо виділяють 

поняття «руління», тобто переміщення повітряного судна по поверхні льотного поля 

аеродрому за рахунок власної тяги двигуна(ів) (гвинтів), крім етапів виконання 

зльоту та посадки.  

Очевидно, що визначення польоту для державної авіації не може мати 

принципово іншого тлумачення порівняно з цивільною, оскільки в основі їх 

розрізнення знаходиться не особливості конструкції, злету (посадки) та руху в 

повітрі повітряних суден, а мета використання. Таким чином, політ повітряного 

судна – це його переміщення в повітряному просторі з моменту початку злету і до 

моменту завершення посадки, а також зависання у повітрі. Цитовані вище авторські 
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позиції щодо визначення поняття польотів входять у суперечність із законодавчими 

положеннями.  

Цей висновок є важливим і в практичній площині, адже порушення правил 

стоянки (зберігання) повітряного судна, маневрування (руління) ним до злету і після 

посадки, які потягли за собою передбачені ст. 281 КК наслідки, за наявності до того 

підстав належить кваліфікувати за іншими статтями КК (напр., як порушення 

чинних на транспорті правил – ст. 291 КК). У вже згадуваній вище практиці по 

кореспондуючій ч. 5 ст. 111 КУпАП суди звертали увагу на важливість поняття 

повітряного польоту. Так, в одній із справ не було доведено, що пілот зміг вчинити 

дії для відриву мотодельтаплану від поверхні землі [212], а в іншій – доведено, що 

польоту тепловим аеростатом фактично не було здійснено, оскільки його було 

прикріплено до землі спеціальним тросом [213]. 

Водночас констатуємо, що момент початку і закінчення польоту цивільних 

повітряних суден потребує закріплення у відповідних авіаційних правилах з метою 

уникнення неоднозначного вирішення цього питання на практиці. Стосовно 

механічних повітряних суден, які потребують розгону для відриву від землі чи які 

здійснюють вертикальний зліт (гелікоптер), поняття польоту має бути визначене 

аналогічно поняттю польоту в державній авіації, а стосовно інших повітряних суден 

– напряму залежати від початку фактичного самостійного переміщення 

безпосередньо в повітряному просторі. 

Що ж до безпеки польотів, то вона є складовою безпеки авіації в цілому, яка 

крім цього включає також авіаційну безпеку і екологічну безпеку [154, с. 23]. Згідно 

зі ст. 10 ПК безпека авіації складається з безпеки польотів, авіаційної безпеки, 

екологічної безпеки, економічної та інформаційної безпеки. У свою чергу безпеку 

польотів ПК визначає як стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до 

прийнятного рівня (п. 21 ч. 1 ст. 1) [200].  

Відповідно до п. 1.12 Правил допуску до експлуатації злітно-посадкових 

майданчиків для польотів легких повітряних суден  безпека польотів – це 

комплексна характеристика повітряного транспорту та авіаційних робіт, що визначає 

здатність виконувати польоти без загрози для життя та здоров’я людей [238]. 
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Щоправда враховуючи передбачені ст. 281 КК суспільно небезпечні наслідки, які 

можуть бути заподіяні внаслідок порушення правил безпеки польотів повітряних 

суден, загроза (небезпека) в контексті цієї статті створюється не тільки життю і 

здоров’ю людей, але й іншим соціальним благам (зокрема, власності, довкіллю). 

Ці законодавчі визначення кореспондують усталеному в науці, у т.ч. й 

кримінального права, розумінні безпеки. У широкому сенсі під безпекою 

розуміється стан, за якого відсутня (не загрожує) небезпека [281]. Проте, як 

правильно відмічають В.І. Борисов та О.О. Пащенко, навряд чи є реальним 

знешкодження всіх без винятку небезпечних джерел і в будь-якому разі транспорт 

попри його корисність залишається небезпечним потенційно, а відмовитися від його 

використання практично не реально, і не доцільно [43, с. 135].  

Небезпека польоту повітряного судна при його здійсненні загрожує як особам, 

які вступають у відносини з приводу використання відповідних його корисних 

властивостей в частині руху та експлуатації (пілоту, пасажирам), так і іншим 

(стороннім) фізичним і юридичним особам. Задля мінімізації (нейтралізації) 

небезпеки здійснюється комплекс нормативно врегульованих різноманітних заходів 

із забезпечення безпеки польотів. Польоти повітряних суден – це корисна діяльність, 

яка разом з тим попри ці заходи, завжди буде створювати небезпеку. Охоронювані 

ст. 281 КК суспільні відносини складаються, таким чином, щодо об’єктивно 

існуючої соціальної потреби в максимальній мінімізації цієї небезпеки (аж до її 

нейтралізації), що й викликає відповідний інтерес суб’єктів відносин у забезпеченні 

безпеки польотів.  

З огляду на це, безпека польотів повітряних суден, як предмет суспільних 

відносин, є об’єктивно існуючим явищем – технічним станом, що характеризується 

відсутністю (в ідеалі) загроз і небезпек життю і здоров’ю людей, власності, 

довкіллю. Оскільки безпека є нематеріальною соціальною цінністю, то й 

охоронювані суспільні відносини є нематеріальними за своєю природою. 

Поряд з предметом суспільних відносин, важливе місце займає також і такий їх 

елемент, як суб’єкти (учасники), оскільки як відомо безсуб’єктних суспільних 

відносин у реальній дійсності не існує [273, с. 57]. Така важливість обумовлена 
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передусім тим, що визначення суб’єктного кола цих відносин сприятиме 

відмежуванню розглядуваного кримінального правопорушення від суміжних, 

зокрема передбачених статтями 276 та 416 КК.  

Основним суб’єктом розглядуваних суспільних відносин є держава, яка 

реалізує свої функції через органи законодавчої, виконавчої та судової влади. Згідно 

зі ст. 3 Конституції України, безпека людини визнається в Україні найвищою 

соціальною цінністю; права і свободи людини та їх гарантії визначають зміст і 

спрямованість діяльності держави; утвердження і забезпечення прав і свобод 

людини є головним обов’язком держави [115].  

Чиказька конвенція про міжнародну цивільну авіацію 1944 р. починається з 

визнання того, що кожна держава володіє повним і винятковим суверенітетом над 

повітряним простором над своєю територією [113]. У літературі відзначається, що з 

цього витікає право держави регулювати порядок використання свого повітряного 

простору, виконання польотів і перевезень, визначати умови таких польотів і 

перевезень [148]. Проте, як убачається, з цього також випливає і позитивний 

обов’язок держави із забезпечення, зокрема й безпеки польотів. Основною 

характеристикою позитивних зобов’язань виступає те, що по суті вони вимагають 

від національних органів влади вжити всіх прийнятних, належних та достатніх 

засобів для гарантування прав людини і основоположних прав, серед яких головний 

обов’язок полягає у створенні «національної правової рамки» – національного 

законодавства, яке забезпечує ефективний захист прав людини [298]. Важливою 

складовою «національної правової рамки» із забезпечення безпеки польотів є норми 

КК, зокрема ті, які встановлюють відповідальність за порушення правил польотів, 

що забезпечує не лише вжиття заходів щодо осіб – порушників цих правил, але й 

запобігання таким порушенням. 

Визначення суб’єктного складу відносин та соціальних функцій їх учасників 

дозволяє визначити об’єкт кримінального правопорушення та межі дії самого 

кримінального закону [273, с. 62]. Частково межі дії закону про кримінальну 

відповідальність вказуються самим законодавцем безпосередньо у ст. 281 КК, 

визнаючи суб’єктом кримінального правопорушення виключно осіб, які не є 
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працівниками повітряного транспорту. Тож наступну групу учасників розглядуваних 

суспільних відносин утворюють особи, які не є працівниками повітряного 

транспорту відомчого користування (державна, військова авіація) чи загального 

користування, але які проте зобов’язані дотримуватися правил, що забезпечують 

безпеку польотів повітряних суден – пілоти та члени екіпажу повітряних суден, а 

також інші особи, які не є працівниками повітряного транспорту, але виконують 

функції щодо забезпечення безпеки польотів повітряних суден. Такими суб’єктами є 

і юридичні особи – підприємства та організації, які не входять до транспортної 

системи України, і які здійснюють у своїй діяльності польоти за допомогою 

повітряних суден, а також керівники та інші відповідальні службові особи цих 

юридичних осіб. 

Особливими суб’єктами є відповідні федерації – неприбуткові громадські 

організації, що діють на підставі статуту, які регулюють авіаційну діяльність, 

пов’язану з використанням повітряних суден, що не підлягають реєстрації у 

Державному реєстрі цивільних повітряних суден України, але підлягають обліку в 

цих організаціях. 

Суб’єктами відносин можуть бути також окремі громадяни, які у зв’язку з 

реалізацією тих чи інших свої інтересів (рекреаційних, спортивних, культурних, 

економічних тощо) стають носіями обов’язків в частині безпеки польоту. Безпека 

польотів повітряних суден зокрема не мислима без дотримання правил поведінки на 

борту повітряного судна його пасажирами. Залучення пасажирів до забезпечення 

безпеки польотів підтверджується належним вітчизняним нормативним 

регулюванням. Основний нормативний акт – Правила повітряних перевезень та 

обслуговування пасажирів і багажу, розділ ХІХ яких містить положення, які напряму 

стосуються безпеки польоту: поведінка пасажира на борту повітряного судна має 

бути такою, яка за правилами авіаперевізника не становить небезпеки або не 

загрожує іншим пасажирам, речам, повітряному судну або його екіпажу; пасажир не 

повинен заважати екіпажу під час виконання ним своїх службових обов’язків і має 

виконувати вказівки командира повітряного судна та екіпажу щодо гарантування 

безпеки польоту, повітряного судна та безпечного польоту пасажирів; з метою 
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забезпечення безпеки польоту авіаперевізник має право заборонити або обмежити 

використання на борту повітряного судна певної техніки (пристроїв); на борту 

повітряного судна пасажир не має бути в стані алкогольного або наркотичного 

сп’яніння або під впливом будь-якої іншої речовини, що може становити небезпеку 

для інших пасажирів, речей, повітряного судна або його екіпажу; незалежно від 

дальності польоту забороняється палити на борту повітряного судна [227]. 

Визнання пасажирів не тільки носіями права на безпечний політ повітряним 

судном, але й правозобов’язаною стороною суспільних відносин із забезпечення 

безпеки польотів повітряних суден, підтверджує зроблений вище висновок, що 

охоронювані ст. 281 КК суспільні відносини, можуть складатися з приводу охорони 

безпеки польотів повітряних суден, як цивільної, так і державної авіації, як 

підпорядкованих, так і не підпорядкованих транспортній системі України. Це 

обумовлено насамперед суб’єктними обмеженнями, що випливають із статей 276 і 

416 КК (пасажири не є суб’єктами цих кримінальних правопорушень). 

Таким чином, суб’єктами досліджуваних суспільних відносин є держава (в 

особі відповідних уповноважених органів), підприємства та організації, які не 

входять до транспортної системи України, і які здійснюють у своїй діяльності 

польоти за допомогою повітряних суден, а також керівники та інші відповідальні 

службові особи цих юридичних осіб, федерації окремих видів транспорту, пілоти та 

члени екіпажу повітряних суден, а також інші особи, які не є працівниками 

повітряного транспорту, але виконують функції щодо забезпечення безпеки польотів 

повітряних суден, та пасажири. 

Третій структурний елемент суспільних відносин – соціальний зв’язок (зміст), 

що становить собою певну взаємодію, взаємозв’язок суб’єктів відносин, у яких 

виявляються сутність і соціальні властивості цих відносин [137, с. 122]. Соціальний 

зв’язок проявляється у різноманітних видах людської діяльності або ж існує у 

«застиглій» пасивній формі у вигляді позицій людей відносно один одного, у формі 

правового або соціального статусу громадян, у вигляді соціальних інститутів і т.д. 

[273, с. 104-105]. Безпека з точки зору соціального зв’язку охоплює як діяльність 

відповідних суб’єктів щодо забезпечення предмету (активний соціальний зв’язок), 
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так і дотримання суб’єктами норм, не вчинення ними заборонених нормами дій 

(пасивний соціальний зв’язок) [43, с. 133]. 

Фактичний зміст (соціальний зв’язок), що виникає між учасниками 

розглядуваних відносин, полягає в забезпеченні безпеки польотів повітряних суден. 

Це як учинення активних превентивних та профілактичних заходів відповідними 

правозобов’язаними суб’єктами з метою недопущення чи максимальної мінімізації 

імовірності настання шкідливих наслідків, що можуть бути детерміновані різними 

ризикованими факторами, так і дотримання встановлених нормативно-правовими 

актами заборон з тією ж метою. Нормативно соціальний зв’язок заснований на 

правах, обов’язках та повноваженнях відповідних суб’єктів охоронюваних відносин. 

У науковій літературі відмічається, що безпека польотів, як комплексне явище, 

залежить від таких (основних) трьох груп факторів: стану льотної придатності 

повітряного судна; метеорологічних умов, у яких використовується повітряне судно; 

людського фактору [102, с. 14]. Як убачається, до цього переліку щонайменше слід 

додати такі фактори, як експлуатаційні умови, поведінка пасажирів повітряного 

судна та аеронавігаційне обслуговування повітряного руху. Безпека польотів таким 

чином є результатом діяльності суб’єктів, які є учасниками охоронюваних відносин 

в частині дотримання порядку (правил) та/або умов: сертифікації повітряних суден, 

пов’язаних з ними виробів, компонентів та обладнання, організацій розробника та 

виробника; обліку та реєстрації повітряних суден; сертифікації та допуску 

авіаційного персоналу до авіаційної діяльності; метеорологічного обслуговування; 

забезпечення зв’язку, навігації, спостереження; поведінки на борту під час польоту 

та ін. 

Таким чином, соціальний зв’язок як структурний елемент основного 

безпосереднього об’єкта полягає в діяльності суб’єктів цих суспільних відносин 

щодо забезпечення безпеки польотів повітряних суден або у їх соціальному статусі 

один щодо одного. 

Відштовхуючись від положень закону про кримінальну відповідальність та 

враховуючи здійснений структурний аналіз, таким чином вважаємо, що основним 

безпосереднім об’єктом кримінального правопорушення, передбаченого ст. 281 КК, 
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є суспільні відносини, що забезпечують безпеку польотів повітряних суден. Їх 

структурними елементами є предмет (безпека польотів повітряних суден), суб’єкти 

(держава та юридичні і фізичні особи, які мають обов’язки щодо цієї безпеки) та 

соціальний зв’язок (діяльність суб’єктів щодо забезпечення вказаної безпеки або їх 

соціальний статус один щодо одного). 

 

1.2.2 Додатковий безпосередній об’єкт 

Хоча родовий і видовий об’єкти співвідносяться з безпосереднім як більш 

загальне та їх частина, однак тут слід зауважити, що це стосується тільки основного 

безпосереднього об’єкта, натомість додатковий навпаки – не може бути частиною 

родового чи видового об’єктів, бо інакше він також стає основним. 

У цьому зв’язку досі дискусійним є питання про те, чи охоплює родовий об’єкт 

передбачених розділом ХІ Особливої частини КК кримінальних правопорушень 

загалом (і порушення правил повітряних польотів зокрема) також і суспільні 

відносини з охорони життя і здоров’я особи, власності тощо. Так, на думку В.М. 

Бурдіна, встановлюючи кримінальну відповідальність за порушення правил безпеки 

руху або експлуатації транспорту, законодавець фактично забезпечує кримінально-

правову охорону лише одному об’єкту – життю та здоров’ю людини, у зв’язку з чим 

ставить під сумнів доцільність виділення в Особливій частині окремих статей зі 

спеціальними нормами, якщо вони фактично можуть бути замінені кваліфікуючими 

ознаками в загальних нормах про кримінальні правопорушення проти життя та 

здоров’я особи чи власності [47, с. 14]. Б. В. Романюк і О. Ф. Бантишев описують 

об’єкт кримінальних правопорушень (розділ ХІ) як суспільні відносини у сфері 

безпечної роботи транспорту або суспільну безпеку, де остання являє собою, на 

думку вчених, сукупність відносин, що забезпечують належну охорону життя та 

здоров’я людей, матеріальних цінностей, природнє середовище, а також безаварійну 

роботу транспорту та ефективне функціонування необхідної інфраструктури [258, с. 

340]. Та обставина, що без заподіяння шкоди життю, здоров’ю, майну, довкіллю (або 

загрози заподіяння такої шкоди) немає й не може бути посягання на об’єкт 

транспортних кримінальних правопорушень, дозволила В. В. Ємельяненку 
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сумніватися тому, що перераховані блага є саме додатковими об’єктами вказаних 

правопорушень [101]. 

На складному (двосторонньому) характері родового об’єкта транспортних 

кримінальних правопорушень наполягає В. І. Осадчий, зазначаючи, що безпека руху 

та експлуатації транспорту включає в себе особисті блага людини, власність, 

екологічну безпеку, громадську безпеку, права і законні інтереси підприємств, 

установ, організацій та громадян. На підставі цього вчений визначає родовий об’єкт 

як безпеку руху та експлуатації транспорту, такий стан його функціонування, за 

якого життю, здоров’ю, безпеці, волі людини, власності, екологічній безпеці, 

громадській безпеці, правам і законним інтересам підприємств, установ, організацій 

та громадян ніщо не загрожує, створюються умови відсутності будь-яких небезпек 

[178, с. 199]. 

Так чи інакше підтримуючи цитовані положення, в окремих джерелах 

вказується, що основним безпосереднім об’єктом порушення правил повітряних 

польотів (ст. 281 КК) є безпека руху повітряного транспорту, життя та здоров’я 

особи, власність та довкілля [170, с. 149; 258, с. 398]. 

Як убачається життя, здоров’я і воля особи, власність, довкілля та деякі інші 

блага (цінності) іманентно включені в поняття «безпека» як таке [43, с. 128-132]. 

Безпека на транспорті – це такий технічний стан, за якого мінімізується або 

нейтралізується можливість шкідливого впливу на людей і майно шкідливих та 

небезпечних факторів руху і експлуатації транспорту. Транспортні кримінальні 

правопорушення посягають на безпеку руху та експлуатацію транспорту саме 

шляхом створення загрози заподіяння або фактичного заподіяння шкоди вказаним 

цінностям. Найхарактернішою об’єктивною ознакою транспортних кримінальних 

правопорушень є їх здатність руйнувати стан безпеки руху або експлуатації того чи 

іншого виду транспорту, а також викликати настання наслідків у виді поставлення 

під загрозу спричинення шкоди життю, здоров’ю людей, власності, або ж її 

фактичного спричинення [38, с. 45].  

Транспорт в тій чи іншій ролі включений у систему різних за характером та 

змістом суспільних відносин. За сукупності конкретних умов одні суспільні 
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відносини виступають в ролі основного безпосереднього об’єкта, який завжди є 

складовою частиною одного з родових об’єктів, а інші – в ролі додаткового об’єкта. 

Як влучно відмічають В.І. Борисов та С.В. Гізімчук, своєрідність захисту життя і 

здоров’я, власності та інших благ нормами транспортної безпеки полягає в 

зрівнюванні функціонування відносин з охорони життя і здоров’я людей, власності 

як зовні, так і в середині зон транспортної безпеки [38, с. 43].  

Таким чином, суспільні відносини з охорони життя, здоров’я особи, власності 

та довкілля можуть виконувати роль лише додаткових безпосередніх об’єктів 

кримінального правопорушення, передбаченого ст. 281 КК. Вони не є ані родовим, 

ані основним безпосереднім об’єктом порушення правил повітряних польотів.  

Додатковий безпосередній об’єкт прийнято поділяти на факультативний (може 

існувати поряд з основним, а може бути і відсутнім) та обов’язковий (таким 

суспільним відносинам завжди заподіюється шкода або створюється загроза її 

заподіяння поряд з основним об’єктом) [273, с. 153-154]. Проте як убачається, про 

це можна говорити лише на рівні загального поняття складу кримінального 

правопорушення, а щодо конкретного складу кримінального правопорушення  – так 

званий «факультативний додатковий об’єкт» знаходиться за його межами [40, с. 138-

150]. А. О. Пінаєв виділяв також і додатковий альтернативний об’єкт [197, с. 84], 

проте тут варто додати судження В. С. Ковальського, що в такому разі йдеться про 

самостійну класифікацію додаткових об’єктів з поділом на альтернативні та 

безальтернативні [289, с. 170]. 

У наукових джерелах, які пропонують аналіз складів порушення правил 

повітряних польотів (ст. 281 КК), відсутня єдність у поглядах щодо класифікаційної 

характеристики додаткового об’єкта цього кримінального правопорушення. Загалом 

можна виділити джерела, у яких: а) додатковий об’єкт не виділяється (їх меншість) 

[12, с. 17; 140, с. 340, 351; 161, с. 9-10]; б) додатковий об’єкт вважається 

факультативним (переважаюча точка зору) [125, с. 119; 147, с. 291-292; 172, с. 452; 

171, с. 922; 152, с. 32; 176, с. 149 ; 266, с. 386; 288, с. 469]; в) додатковий об’єкт 

визнається обов’язковим [133, с. 326; 271, с. 377]; г) додатковий об’єкт виділяється 
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без зазначення його обов’язковості чи факультативності [131, с. 263; 134, с. 271; 

139, с. 396].  

Зважаючи на те, що склад порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК) 

відсутній поза заподіянням шкоди додатково охоронюваним суспільним відносинам, 

то такий додатковий об’єкт є обов’язковим. Визнання відповідних охоронюваних 

відносин факультативними означатиме, що порушення правил повітряних польотів 

може тягти за собою кримінальну відповідальність навіть у випадках, коли цим 

відносинам в конкретному випадках шкода не заподіюється і не створюється загроза 

її заподіяння. Однак таке рішення суперечило б законодавчій позиції. Водночас 

додатково охоронювані відносини не є тотожними і в якості родових (і 

безпосередніх) об’єктів поставлені під охорону різних розділів Особливої частини 

КК. У кожному конкретному випадку вчинення розглядуваного кримінального 

правопорушення шкода може заподіюватися одному, двом або всім водночас 

додатково охоронюваним відносинам. Це вказує на альтернативність додаткового 

об’єкта.  

Додатковим об’єктом так само, як і основним, може бути тільки такий, який 

поставлений під охорону конкретної статті самим законодавцем [273, с. 154]. 

Останній позначає додаткові об’єкти при порушенні правил повітряних польотів (ст. 

281 КК) шляхом опису видів суспільно небезпечних наслідків. Детальний аналіз цих 

наслідків буде викладено в наступному розділі дисертації, проте з’ясування їх 

видової характеристики дозволяє в межах цього розділу зробити висновок про 

додаткові обов’язкові альтернативні об’єкти залежно від відповідної частини ст. 281 

КК. Такими об’єктами є: а) за ч. 1 (наслідки – створення небезпеки для життя людей 

або настання інших тяжких наслідків) – суспільні відносини з охорони життя, 

здоров’я, власності та довкілля; особливість додаткового об’єкта за ч. 1 полягають у 

тому, що фактична шкода, як правило
4
, не заподіюється, однак завжди створюється 

реальна загроза її заподіяння; б) за ч. 2 (наслідки – середньої тяжкості тілесні 

                                                           
4
 При вчиненні кримінального правопорушення, передбаченого ч. 1 ст. 281 КК, реальна шкода суспільним 

відносинам з охорони здоров’я особи, власності чи довкілля може бути заподіяна, однак не в тому вигляді (розмірі 

чи масштабі), що характерний для частин 2 і 3 ст. 281 КК. Наприклад, якщо крім створення небезпеки загибелі 

людей також було заподіяно легке тілесне ушкодження потерпілій особі. Така шкода не впливає на кваліфікацію, 

проте має значення при призначенні покарання. 
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ушкодження або велика матеріальна шкода) – відносини з охорони здоров’я або 

власності; в) за ч. 3 (наслідки – загибель людей або інші тяжкі наслідки) – відносини 

з охорони життя, здоров’я, власності та довкілля. 

 

1.2.3 Механізм заподіяння шкоди об’єкту 

З’ясування видів та структури об’єктів кримінальних правопорушень дозволяє 

визначити механізм заподіяння шкоди об’єкту порушення правил повітряних 

польотів. 

Предметом кримінально-протиправного впливу, під яким у науці 

кримінального права розуміється той елемент охоронюваних суспільних відносин, 

який піддається безпосередньому впливу і якому у першу чергу заподіюється шкода 

[137, с. 131], при порушенні правил повітряних польотів (ст. 281 КК) виступає 

соціальний зв’язок (зміст) охоронюваних відносин. 

Вважається, якщо кримінально-протиправний вплив на соціальний зв’язок 

здійснюється суб’єктами, котрі є учасниками охоронюваних суспільних відносин, то 

соціальний зв’язок видозмінюється або розривається зсередини. Іншими словами, 

означений кримінально-протиправний вплив здійснюється внутрішньо (так би 

мовити, з середини). У відносинах, що забезпечують безпеку польотів, відбувається 

така деформація, що веде до послаблення або втрати впливу безпекових заходів, 

спрямованих на мінімізацію чи нейтралізацію заподіяння шкоди. 

Соціальний зв’язок як елемент суспільних відносин завжди перебуває у 

взаємозалежності з іншими структурними елементами суспільних відносин: він є 

формою взаємодії і взаємозв’язку між учасниками відносин та має предметний 

характер [273, с. 109]. Загроза заподіяння шкоди завжди пов’язана з людською 

діяльністю, а тому важливе місце у механізмі заподіяння шкоди об’єкту займає 

суб’єкт безпекових відносин. Як свідчить практика, основним суб’єктом є пілот 

повітряного судна.  

Деформація соціального зв’язку охоронюваних відносин у свою чергу тягне за 

собою негативний вплив на ядро цих відносин – їх предмет, яким є безпека польотів 

повітряних суден. Результатом невиконання (неналежного виконання) обов’язків 
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учасників відносин стає зниження встановленого рівня безпеки повітряних польотів. 

Різноманітні небезпеки, пов’язані з польотом повітряного судна, виходять з під 

контролю суб’єктів і при цьому з одного боку – знижується їх можливості щодо 

нейтралізації таких небезпек, а з другого – підвищується імовірність заподіяння 

шкоди суспільним відносинам щодо охорони життя і здоров’я особи, власності і 

довкілля, належне функціонування яких якраз і забезпечувалось при здійсненні 

відповідного повітряного польоту відносними із забезпечення безпеки таких 

польотів.  

У цьому зв’язку правильно відмічається в літературі, що охоронювані у складах 

транспортних кримінальних правопорушень відносини можуть розглядатися як 

своєрідна захисна оболонка життя і здоров’я особи та інших цінностей. Оскільки 

порушення відносин із забезпечення безпеки не обов’язково пов’язано з 

порушенням відносин, які знаходяться в середині «оболонки», то відносини безпеки 

самі собою таким чином не є додатковими, а заслуговують на самостійну 

кримінально-правову охорону [38, с. 54]. 

Заподіяння шкоди основному безпосередньому об’єкту, що виявляється у 

деформації стану захищеності, таким чином ніби відкриває шлях для заподіяння 

шкоди іншим охоронюваним відносинам, які у складах кримінальних 

правопорушень, передбачених ч. 1 та ч. 2 і ч. 3 ст. 281 КК, виконують роль 

додаткових обов’язкових об’єктів. Неправомірна поведінка суб’єктів відносин, на 

яких лежать обов’язки із забезпечення відповідної безпеки, сама собою може 

вказувати тільки на наявність основного безпосереднього об’єкта кримінального 

правопорушення. Однак без заподіяння шкоди одному з додаткових об’єктів (чч. 2 і 

3) чи створення загрози її заподіяння (ч. 1) ця неправомірна поведінка не буде 

кримінально-протиправною і може бути оцінена тільки як дисциплінарне, цивільне 

та (або) адміністративне правопорушення. 

Заподіяння шкоди життю, здоров’ю людей, власності та іншим цінностям (або 

створення реальної загрози заподіяння такої шкоди), як обов’язковий елемент 

механізму заподіяння шкоди об’єкту порушення правил польотів повітряних суден, 
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закономірно породжує питання про правове значення потерпілого від цього 

кримінального правопорушення.  

У деяких джерелах при аналізі складу порушення повітряних польотів 

виділяють потерпілого. Так, на думку Б. В. Романюка і О. Ф. Бантишева, потерпілим 

від цього кримінального правопорушення може бути будь-яка фізична особа, 

незалежно від її індивідуальних ознак, вітчизняні юридичні особи чи держава, а 

також іноземці, іноземні юридичні особи або іноземна держава [258, с. 398]. 

Під потерпілим від кримінального правопорушення в кримінальному праві 

розуміється соціальний суб’єкт (фізична чи юридична особа, держава, інше 

соціальне утворення), благу, праву чи інтересу якого, що знаходиться під охороною 

кримінального закону, кримінальним правопорушенням заподіюється шкода або 

створюється загроза заподіяння такої, і на якого вказано в законі при формулюванні 

певного виду кримінального правопорушення [265, с. 94]. Потерпілий від 

кримінального правопорушення, як і його предмет, традиційно розглядається як 

факультативна ознака загального (теоретичного) поняття складу кримінального 

правопорушення [214, с. 55-77]. 

Стаття 281 КК не виділяє окремих (особливих, спеціальних) суб’єктів, яким 

тільки й може бути заподіяна шкода чи створена загроза її заподіяння. Звичайно, при 

вчиненні конкретного порушення, передбаченого ст. 281 КК, шляхом тлумачення 

завжди можна визначити суб’єкта, благо (право чи інтерес) якого постраждав (могло 

постраждати), напр., пасажир, якому було заподіяно тяжке тілесне ушкодження, або 

юридична особа, майно якої було знищено чи пошкоджено. Однак така операція 

виділення не виконуватиме тих функцій, які характерні для ознак складу 

кримінального правопорушення. У такому разі «потерпілий» може виконувати лише 

процесуальну функцію, аналіз та значення якої в цілому перебувають поза межами 

матеріального кримінального права. Це означає, що потерпілий не є ознакою складу 

порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК). 
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1.3. Предмет кримінального правопорушення 

 

Поряд з об’єктом кримінального правопорушення (у вузькому розумінні) у 

структурі об’єкта, як елемента загального поняття складу кримінального 

правопорушення, прийнято виділяти і таку факультативну його ознаку, як предмет 

кримінального правопорушення. Але що стосується видового (конкретного) складу 

кримінального правопорушення, то така ознаки в ньому може бути лише 

обов’язковою. 

Під предметом кримінального правопорушення в науці кримінального права 

розуміється факультативна ознака об’єкта кримінального правопорушення, що 

знаходить свій прояв у матеріальних цінностях, з приводу яких та шляхом 

безпосереднього впливу на які (або без такого впливу) вчиняється кримінально-

протиправне діяння [164, с. 110]; будь-які речі матеріального світу, з певними 

властивостями яких кримінальний закон пов’язує наявність у діях особи ознак 

конкретного складу кримінального правопорушення [137, с. 128]; матеріальні 

утворення, наділені ознаками, які прямо названі у кримінальному законі чи 

випливають із інших ознак складу і за вчинення посягання щодо яких передбачена 

кримінальна відповідальність [289, с. 173]. 

Законодавче формулювання ч. 1 ст. 281 КК («порушення правил безпеки 

польотів повітряних суден») однозначно вказує тільки на один матеріальний об’єкт 

(річ), а саме повітряне судно. Однак у більшості літературних джерел повітряні 

судна окремо не називаються тією чи іншою ознакою складу порушення правил 

повітряних польотів [див.: 117, с. 360; 125, с. 119; 131, с. 263; 141, с. 104; 147, 

с. 291-292; 152, с. 32-33; 158, с. 69-70; 161, с. 9-10; 171, с. 922; 172, с. 452; 170, 

с. 149; 288, с. 469; 271, с. 36, 377.]. У ряді джерел при наданні загальної 

характеристики транспортних кримінальних правопорушень автори вказують на те, 

що їх предметом можуть бути, зокрема транспортні засоби, проте при аналізі складу 

порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК) повітряні судна не називаються 

предметом або засобом вчинення кримінального правопорушення чи іншою 

ознакою складу [див.: 128, с. 334; 133, с. 319, 326; 145, с. 551; 12, с. 5, 17; 176, 
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с. 150; 266, с. 386]. І лише в окремих джерелах автори безпосередньо називають 

повітряні судна предметом цього кримінального правопорушення [див.: 139, с. 396; 

179, с. 227-228]. Б. В. Романюк та О. Ф. Бантишев вважають предметом порушення 

правил повітряних польотів повітряне судно, яке водночас може бути і засобом 

кримінального правопорушення, а також інші об’єкти матеріального світу [258, 

с. 399]. 

Подібна проблема проявляється і при аналізі деяких інших транспортних 

кримінальних правопорушень. Якщо щодо незаконного заволодіння транспортним 

засобом (ст. 289 КК) у вчених, як правило, немає сумнівів щодо необхідності 

виділення транспортного засобу як предмета, то стосовно кримінального 

правопорушення, передбаченого ст. 286 КК, частина вчених вважають транспортний 

засіб його предметом [85, с. 59-62; 159, с. 188; 286, с. 95, 97, 99], частина – засобом 

[156, с. 16; 171, с. 912-928], частина – не називають ані предметом ані засобом [118, 

с. 319; 133, с. 329-330; 125, с. 122-126].  

В. І. Касинюк стосовно передбаченого ст. 281 КК кримінального 

правопорушення лише перераховує можливі види повітряних суден, на яких може 

бути його вчинено, без віднесення їх до певної ознаки складу, натомість називає 

повітряні судна предметом кримінального правопорушення, передбаченого ст. 276 

КК, а транспортні засоби – предметом кримінального правопорушення, 

передбаченого ст. 286 КК [145, с. 539, 551, 558].  

Стосовно кримінального правопорушення, передбаченого ст. 276 КК, 

В. О. Навроцький вважає, що транспортні засоби можуть бути або засобом або 

предметом кримінального правопорушення, О. О. Дудоров проте ніякою ознакою 

складу їх не позначає. При цьому при аналізі порушення правил дорожнього руху 

або експлуатації транспорту (ст. 286 КК) обидва автори не називають транспортні 

засоби ані предметом, ані засобом кримінального правопорушення [171, с. 912-928].  

Принагідно зауважимо, що повітряне судно не можна визнавати засобом 

учинення порушення правил повітряних польотів. Під засобами вчинення 

кримінального правопорушення розуміються різноманітні речовини, предмети, гази 

та інше, хімічні, фізичні, біологічні та інші, властивості яких використовуються в 
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процесі вчинення злочину для створення сприятливих умов його реалізації і 

полегшення процесу його виконання і не знаходяться під повним контролем 

свідомості і волі суб’єкта [275, с. 9]. Очевидно, що повітряні судна в разі порушення 

правил безпеки їх польотів не є такими предметами. Якщо суб’єкт кримінального 

правопорушення використовує повітряне судно для полегшення виконання 

об’єктивної сторони або здійснення руйнівного впливу на ті чи інші матеріальні 

об’єкти та заподіяння фізичної шкоди людині, то матиме місце умисне 

кримінального правопорушення проти особи, власності, громадської безпеки тощо. 

Як убачається, порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК) – 

кримінальне правопорушення, ознакою складу якого є його предмет – повітряне 

судно. З’ясування змісту та обсягу цього поняття дозволить встановити критерії, за 

яких ті чи інші об’єкти можуть визнаватися повітряними суднами, коло таких суден 

і, як наслідок, відмежувати порушення правил повітряних польотів від суміжних 

правопорушень (у т.ч. кримінальних). 

Незважаючи на важливість з’ясування цього питання, його розкриття в 

літературних джерелах є доволі рідкісним. Так, на думку В.А. Мисливого, до 

повітряних суден (ст. 281 КК) слід відносити літаки, гелікоптери, дирижаблі, 

планери, що належать окремим фізичним особам або юридичним особам та не 

підпорядковані транспортній системі, а також спортивні, повітряні судна 

аматорської конструкції, вільно пілотовані аеростати та параплани приватних 

експлуататорів і приватних пілотів-аматорів [170, с. 149]. В. І. Касинюк та 

В. В. Ємельяненко до повітряних суден за ст. 281 КК відносять літальні апарати 

(літаки, вертольоти, дирижаблі, планери тощо), які не належать ані до військової, ані 

до цивільної авіації, тобто не підпорядковані повітряним силам і органам цивільної 

авіації України, але які перебувають у власності окремих фізичних та юридичних 

осіб [145, с. 551; 139, с. 396]. На думку В. А. Звіряки та В. С. Гуславського, у ст. 281 

КК ідеться про безпеку повітряних польотів на літаках, вертольотах, планерах тощо, 

які не відносяться ні до військової, ні до цивільної авіації України [125, с. 119]. У 

свою чергу В. О. Навроцький зазначає, що порушення правил безпеки польотів 

військових повітряних суден (літальних апаратів) кваліфікується за наявності 



66 

 

підстав за ст. 416 КК [171, с. 923]. Як бачимо, в цитованих джерелах, автори 

вдаються до надання приблизного переліку повітряних суден і вказують на 

непідпорядкованість або згадуваній вище транспортній системі України, або 

військовій та цивільній авіації України. 

На наш погляд, з’ясувати зміст та обсяг поняття повітряного судна, як предмета 

досліджуваного кримінального правопорушення, дозволяє надання відомої в науці 

кримінального права характеристики будь-якого предмета шляхом виділення його 

фізичних, соціальних та юридичних ознак [97, с. 156; 187, с. 68; 164, с. 110; 289, 

с. 173].  

Під кутом зору фізичних ознак, повітряне судно належить до матеріальних 

утворень (речей, цінностей) і, як і будь-який транспортний засіб, є штучно 

створеним об’єктом матеріального світу. Усі повітряні судна незалежно від виду, 

мають відповідну структуру і складаються з сукупності деталей, механізмів, 

пристроїв, створених з різноманітних матеріалів та речовин, емпірично 

сприймаються органами чуття людини і можуть бути технічно виміряні за багатьма 

показниками (площа, вага, об’єм тощо). За сукупністю цих ознак матеріальні об’єкти 

визнаються суднами як такими. Це передусім відрізняє повітряні судна від 

природних літаючих об’єктів чи таких, які не є штучно створеними апаратами. 

При подальшому з’ясуванні змісту та обсягу поняття «повітряне судно» слід 

виходити передусім із законодавчого формулювання, яке демонструє, що 

встановлена цією статтею кримінально-правова охорона обмежується безпекою 

польотів не будь-яких об’єктів, а лише повітряних суден. У цьому контексті 

досліджувана кримінально-правова норма є бланкетною, оскільки КК не містить 

якого-небудь визначення поняття повітряного судна, що належить очевидно до 

спеціальних іншогалузевих термінів. Вихідним нормативним актом при цьому є ПК, 

згідно з п. 79 ч. 1 ст. 1 якого, під повітряним судном розуміється апарат, що 

підтримується в атмосфері в результаті його взаємодії з повітрям, відмінної від 

взаємодії з повітрям, відбитим від земної поверхні [200]. Воно є різновидом 

літальних апаратів, під якими розуміється пристрій для польотів в атмосфері чи 

космічному просторі (п. 54 ч. 1 ст. 1). Це визначення побудовано на фізичних 
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ознаках (характеристиках) предмета цього кримінального правопорушення та 

означає, що до повітряних суден не можуть бути віднесені космічні судна та літальні 

апарати, які хоч і не мають фізичного контакту з земною/водною поверхнею, але й 

не можуть піднятися над цією поверхнею на достатню висоту. Припускаємо, що 

зважаючи на це, аналізуючи склад кримінального правопорушення, передбаченого 

ст. 276 КК, В. І. Касинюк підкреслює неохоплюваність космічних апаратів 

повітряними суднами [145, с. 539]. У коментарі до ст. 277 КК Туркменістану («Угон 

чи захоплення повітряного судна») автори вказують на те, що до повітряних суден 

не відносяться літальні апарати і транспортні засоби, що використовують виключно 

екранний ефект або призначені для польотів у космічному просторі (ракети, судна на 

повітряній подушці) [268, с. 527]. 

Таким чином, з фізичної точки зору повітряне судно характеризується такими 

ознаками: 1) це штучно створений людиною апарат з відповідними конструкційними 

особливостями, призначеними для забезпечення підтримки в повітрі; 2) зліт, рух та 

приземлення повітряного судна є контрольованими людиною (у т.ч. за рахунок 

наперед заданого програмування); 3) рух апарату здійснюється за рахунок взаємодії 

з повітрям, відмінної від взаємодії з повітрям, відбитим від земної поверхні. За цими 

ознаками не є такими інші літальні апарати (ракети, екраноплани, судна на 

повітряній подушці), а також інші літаючі об’єкти – як природні (напр., птахи), так і 

штучно створені людиною  (напр., бумеранг, снаряд, салюти і т.д.). 

Соціальні ознаки предмета кримінального правопорушення відображають 

зв’язок предмета з іншими соціальними цінностями, визначають його місце в 

системі благ, які підлягають кримінально-правовій охороні [289, с. 173]. З цієї точки 

зору повітряне судно – це технічний пристрій, що здатний задовольняти важливі 

соціальні (суспільні і приватні) потреби – в перевезенні пасажирів і вантажів та для 

досягнення інших цілей. Відповідна діяльність з використання технічних пристроїв, 

що здійснюють рух у повітрі, як правило пов’язана з ризиком заподіяння шкоди 

правоохоронюваним інтересам. Джерелом підвищеної небезпеки може визнаватися 

не так саме повітряне судно, як натомість діяльність з його використання, хоча 
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безумовно не всі повітряні судна можуть визнаватися джерелом підвищеної 

небезпеки. 

За своїм соціальним значенням повітряні судна мають бути придатними до їх 

цільового використання. Вище при аналізі охоронюваних суспільних відносин ми 

вже підкреслювали, що помилково обмежувати соціальне призначення повітряних 

суден виключно здійсненням функцій перевезення (вантажів та пасажирів). Не менш 

важливими є виконання ними дослідницьких (зокрема й метереологічних), 

військових (оборонних і наступальних), правоохоронних (напр., спостереження за 

масовими заходами з повітря чи переслідування злочинців) та рекреаційних 

(розважальних) функцій. Водночас апарати, що виведені з ладу, та їх складові, які 

мають зокрема лише демонстраційне чи колекційне значення, не можуть 

визнаватися предметом цього кримінального правопорушення. 

Юридичні ознаки предмета кримінального правопорушення полягають, 

зокрема, в наявності діяння, вчиненого з приводу відповідної матеріальної цінності, і 

в законодавчому визначенні його як предмета кримінального правопорушення у 

кримінально-правовій нормі [164, с. 116, 168]. Юридичний статус повітряних суден 

як ознаки об’єкта аналізованого кримінального правопорушення (як елемента 

складу) випливає передусім із формулювання ч. 1 ст. 281 КК та прямої законодавчої 

вказівки на них. Інші види транспортних засобів чи інші предмети матеріального 

світу не можуть визнаватися предметом цього кримінального правопорушення. 

Повітряні судна, у свою чергу, згідно зі ст. 38 ПК поділяються на державні 

(застосовуються у військовій, прикордонній службі, службі цивільного захисту, в 

органах Національної поліції та митних органах, та реєстрацію яких здійснює 

Міноборони України) і цивільні повітряні судна (всі інші, в т.ч. їх прототипи та 

модифіковані повітряні судна). На підставі цього поділу виділяється державна та 

цивільна авіація відповідно. Цивільна авіація – авіація, яка використовується для 

задоволення потреб економіки і громадян у повітряних перевезеннях і авіаційних 

роботах, а також для виконання польотів у приватних цілях (п. 102 ч. 1 ст. 1). 

Зважаючи на це, вказівка цитованих вище авторів на непідпорядкованість 

повітряних суден цивільній авіації України напряму суперечить положенням 
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чинного ПК. Більше того, якраз навпаки, вказані у ст. 281 КК повітряні судна 

належать передусім до цивільних суден та охоплюються насамперед цивільною 

авіацією. 

Виходячи зі змісту ст. 39 ПК, усі цивільні повітряні судна можна поділити на 

дві групи: 1) ті, які підлягають реєстрації у Державному реєстрі цивільних 

повітряних суден України (загальне правило), та 2) ті, які не підлягають такій 

реєстрації. Останню групу утворює вичерпний перелік повітряних суден, які 

підлягають обліку в організаціях – федераціях відповідного виду авіаційної 

діяльності: а) повітряні судна, зліт яких здійснюється за допомогою ніг пілота 

(дельтаплани, параплани, мотопараплани тощо); б) метеорологічні радіозонди та 

кулі-пілоти, що використовуються виключно для метеорологічних потреб; 

в) безпілотні некеровані аеростати без корисного вантажу; г) БПЛА, максимальна 

злітна вага яких не перевищує 20 кілограмів і які використовуються для розваг та 

спортивної діяльності. Для цілей цього дослідження важливо насамперед те, що 

вказані судна, хоч і підлягають лише обліку, однак все ж таки відносяться до 

повітряних суден. 

Зважаючи на те, що реєстрація ПС (чи його облік) є хоч і обов’язковою 

передумовою здійснення відповідного польоту, однак здійснюється за ініціативи 

(заявою) відповідних фізичних чи юридичних осіб, то можна виділяти: 

а) зареєстровані / обліковані ПС, б) незареєстровані / не обліковані. Оскільки ПС 

стає таким незалежно від того, зареєстровано (взято на облік) воно чи ні, то 

предметами розглядуваних кримінальних правопорушень можуть бути ПС 

незалежно від стану їх реєстрації (взяття на облік). 

Міжнародна класифікація повітряних суден (буквально – «літальних апаратів») 

міститься в додатку 7 до Конвенції про міжнародну цивільну авіацію [1; 94], згідно з 

якою літальні апарати поділяються на дві великі групи залежно від принципу 

взаємодії з повітрям: 1) легші за повітря (lighter-than-air aircraft) та 2) важчі за 

повітря (heavier-than-air aircraft). Далі в обох цих групах залежно від джерела руху 

виділяються судна: а) power-driven / з двигуном (легші – дирижабль, важчі – літак, 
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гвинтокрил, орнітоптер) та б) non-power-driven / без двигуна (легші – вільний 

аеростат, прив’язаний аеростат, важчі – планер). 

Широким колом повітряних суден оперують також і Авіаційні правила України 

«Загальні правила польотів у повітряному просторі України» [222], які є основним 

нормативним актом, що визначає порядок виконання польотів цивільних та 

державних повітряних суден, порядок обслуговування повітряного руху, порядок 

управління повітряним рухом, що гарантують безпеку польотів при використанні 

повітряного простору України та відповідного повітряного простору над відкритим 

морем. Ці правила поділяють ПС на пілотовані, тобто які керуються в польоті 

льотчиком (пілотом, екіпажем), та безпілотні. Останні у свою чергу поділяються на 

керовані, тобто керування польотом яких і контроль за якими здійснюється 

дистанційно за допомогою пунктів дистанційного пілотування (станцій наземного 

керування), що розташовані поза ПС, або такі, що здійснюють польоти автономно за 

відповідною програмою, та некеровані – вільні та прив’язні аеростати, 

метеорологічні радіозонди та кулі-пілоти, що використовуються виключно для 

метеорологічних потреб (п. 1 розділу ІІІ). 

Аналіз обвинувальних вироків у справах про порушення правил повітряних 

польотів (ст. 281 КК) на час написання цієї роботи демонструє, що ПС виступали 

механічні пілотовані ПС – легкі чи надлегкі літаки [72], саморобні мотодельтаплани 

[57; 59] і саморобні вертольоти [72]. Проте враховуючи вищенаведені законодавчі 

положення поняття «повітряне судно», використане у ч. 1 ст. 281 КК, за своїм 

обсягом охоплює не тільки механічні (що приводяться в рух за допомогою двигуна – 

літак, мотодельтаплан, дрон), але й немеханічні ПС (напр., дельтаплан, орнітоптер-

мускулоліт, планер чи аеростат), а так само як пілотовані (напр., літак, дельтаплан) 

так і безпілотні керовані (напр., мультикоптер, дрон) або некеровані (напр., 

аеростати, метеорологічні радіозонди) ПС. Побічним підтвердженням широкого 

трактування цього поняття є також практика притягнення до адміністративної 

відповідальності за ч. 5 ст. 111 КУпАП, що передбачає відповідальність за 

виконання польотів з порушенням нормативно-правових актів, які регулюють 

діяльність авіації (стаття, що кореспондує ст. 281 КК) [213]. 
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Крім того, коло літальних апаратів, що охоплюються ПС, не можна обмежувати 

виключно суднами цивільної авіації. Невизнання такими суднами апаратів 

державної авіації ґрунтується лише на загальному правилі, спирається лише на ті 

випадки, які поки траплялися на практиці, оминаючи потенційно можливі ситуації в 

майбутньому. Стаття 281 КК містить лише обмеження по лінії суб’єкта 

кримінального правопорушення – ним є тільки особа, що не є працівником 

повітряного транспорту, а також виходячи зі змісту ст. 416 не є 

військовослужбовцем, що пілотує ПС. Однак в частині кола повітряних суден такі 

обмеження відсутні. І це не випадково, адже можливі ситуації, коли державним 

(військовим) ПС пілотування буде здійснювати особа, яка не є ані працівником 

повітряного транспорту, ані військовослужбовцем, у т.ч. унаслідок незаконної 

передачі працівником транспорту пілотування особі, яка не має на це права, або у 

зв’язку з угоном такого ПС. Подальше після угону порушення правил безпеки 

польотів може потребувати кваліфікації за сукупності кримінальних правопорушень, 

передбачених статтями 278 і 281 КК. Нарешті, правила безпеки польотів можуть 

порушити також і пасажири повітряних суден загального чи відомчого 

користування, які не є працівниками повітряного транспорту. Таким чином, у 

виняткових (рідкісних) випадках ПС в контексті ст. 281 КК може бути не тільки 

цивільним, але й державним (військовим). Більше того, воно може бути 

підпорядковане транспортній системі України, тобто бути транспортним засобом 

відомчим або загального користування. 

Таким чином, предметом порушення правил повітряних польотів є повітряне 

судно (ПС) – пілотований чи безпілотний (як керований, так і некерований) 

літальний апарат, придатний за своїм цільовим призначенням до здійснення польотів 

в атмосфері, який підтримується в атмосфері в результаті його взаємодії з повітрям, 

відмінної від взаємодії з повітрям, відбитим від земної поверхні, незалежно від його 

належності до цивільної чи державної авіації та його реєстрації чи перебування на 

обліку. 
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Висновки до розділу 1 

На підставі викладеного матеріалу можна зробити такі висновки: 

1. Родовим об’єктом транспортних кримінальних правопорушень є суспільні 

відносини, що забезпечують безпеку руху та пов’язану з таким рухом експлуатацію 

як загального чи відомчого користування, так і приватного, як механічного, так і 

немеханічного, залізничного, водного, повітряного, магістрального і відповідного 

промислового трубопровідного транспорту, автомобільного та іншого транспорту, 

допущеного до участі в дорожньому русі. Норми розділу ХІ спрямовані на 

забезпечення безпеки руху та експлуатації в т.ч. і транспорту, що не входить до 

єдиної транспортної системи України за змістом ст. 21 Закону України «Про 

транспорт». 

Безпека руху та експлуатації транспорту загалом є специфічним видом 

громадської безпеки (у широкому значенні), оскільки транспортні кримінальні 

правопорушення також створюють загрозу заподіяння шкоди невизначеному колу 

осіб, разом з тим джерело небезпеки при їх вчиненні має локалізований характер. 

«Порядок роботи транспорту», як і «сфера використання (функціонування) 

транспорту» за обсягом значно ширші за поняття руху та експлуатації транспорту. 

Послуговування ними при визначенні родового об’єкта здатне привезти до 

невиправдано широкого його трактування. 

2.  У межах родового об’єкта можна виділити такі видові об’єкти – суспільні 

відносини щодо забезпечення безпеки руху та експлуатації таких видів транспорту: 

1) залізничного (статті 276, 277 – 280, 283, 291 КК), 2) водного (статті 276, 277 – 280, 

284, 285, 291 КК), 3) повітряного (статті 276 – 282, 291 КК), 4) автомобільного та 

іншого, допущеного до участі в дорожньому русі (статті 277, 279, 280, 286 – 291 КК), 

5) магістрального трубопровідного (статті 279, 280, 291, 292 КК). 

До особливостей повітряного транспорту, які детермінують виокремлення 

відповідного видового об’єкта, зокрема належать: характер середовища діяльності, 

суттєво обмежені об’єктивні можливості для нейтралізації небезпеки, потенційно 

більша тяжкість наслідків у разі катастрофи ПС, складна структура організації руху, 

складність пілотування повітряних суден. 
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3. Основним безпосереднім об’єктом кримінального правопорушення, 

передбаченого ст. 281 КК, є суспільні відносини, що забезпечують безпеку польотів 

повітряних суден.  

Предмет цих суспільних відносин – безпека польотів повітряних суден, яка є 

об’єктивно існуючим явищем – технічним станом, що характеризується відсутністю 

(в ідеалі) загроз і небезпек життю і здоров’ю людей, власності та довкіллю. Безпека 

польотів є нематеріальною соціальною цінністю, а охоронювані суспільні відносини 

є нематеріальними за своєю природою. 

Політ ПС – це його переміщення в повітряному просторі з моменту початку 

злету і до моменту завершення посадки, а також зависання у повітрі. Це корисна 

діяльність, яка разом з тим в процесі її здійснення створює небезпеку охоронюваним 

КК цінностям. Задля мінімізації (нейтралізації) небезпеки здійснюється комплекс 

нормативно врегульованих різноманітних заходів із забезпечення безпеки польотів. 

Охоронювані ст. 281 КК суспільні відносини складаються, таким чином, щодо 

об’єктивно існуючої соціальної потреби в максимальній мінімізації цієї небезпеки 

(аж до її нейтралізації), що й викликає відповідний інтерес суб’єктів відносин у 

забезпеченні безпеки польотів. 

Суб’єктами охоронюваних ст. 281 КК суспільних відносин є держава (в особі 

відповідних уповноважених органів), підприємства та організації, які не входять до 

транспортної системи України, і які здійснюють у своїй діяльності польоти за 

допомогою повітряних суден, а також керівники та інші відповідальні службові 

особи цих юридичних осіб, федерації окремих видів транспорту, пілоти та члени 

екіпажу повітряних суден, а також інші особи, які не є працівниками повітряного 

транспорту, але виконують функції щодо забезпечення безпеки польотів повітряних 

суден, та пасажири. 

Соціальний зв’язок як структурний елемент основного безпосереднього об’єкта 

полягає в діяльності суб’єктів цих суспільних відносин щодо забезпечення безпеки 

польотів повітряних суден або у їх соціальному статусі один щодо одного. 

4. Додатковими обов’язковими альтернативними об’єктами залежно від 

відповідної частини ст. 281 КК є: за ч. 1 та ч. 3 ст. 281 КК – суспільні відносини з 
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охорони життя, здоров’я, власності та довкілля; за ч. 2 ст. 281 КК  – суспільні 

відносини з охорони здоров’я або власності. 

5. В основі механізму заподіяння шкоди об’єкту порушення правил повітряних 

польотів – кримінально-протиправний вплив на соціальний зв’язок, що здійснюється 

суб’єктами охоронюваних суспільних відносин, унаслідок чого він видозмінюється 

або розривається зсередини. У відносинах, що забезпечують безпеку польотів, 

відбувається така деформація, що веде до послаблення або втрати впливу безпекових 

заходів, спрямованих на мінімізацію чи нейтралізацію заподіяння шкоди. 

Деформація соціального зв’язку охоронюваних відносин тягне за собою негативний 

вплив на їх предмет. Заподіяння шкоди основному безпосередньому об’єкту 

відкриває шлях для заподіяння шкоди іншим охоронюваним відносинам, які 

виконують роль додаткових обов’язкових об’єктів. 

Стаття 281 КК не виділяє окремих (особливих) суб’єктів, яким тільки й може 

бути заподіяна шкода чи створена загроза її заподіяння. Це означає, що потерпілий 

не є ознакою складу порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК). 

6. Предметом порушення правил повітряних польотів є ПС – пілотований чи 

безпілотний (як керований, так і некерований) літальний апарат, придатний за своїм 

цільовим призначенням до здійснення польотів в атмосфері, який підтримується в 

атмосфері в результаті його взаємодії з повітрям, відмінної від взаємодії з повітрям, 

відбитим від земної поверхні, незалежно від його належності до цивільної чи 

державної авіації та його реєстрації чи перебування на обліку. 

ПС поділяються на державні і цивільні, механічні та немеханічні, важчі за 

повітря та легші за повітря, а також на пілотовані (керуються в польоті льотчиком, 

пілотом, екіпажем), та безпілотні (керовані або некеровані). Предметом порушення 

правил повітряних польотів можуть бути ПС незалежно від стану їх реєстрації 

(взяття на облік). 

Коло літальних апаратів, що охоплюються ПС, не можна обмежувати виключно 

суднами цивільної авіації, адже у виняткових (рідкісних) випадках ПС в контексті 

ст. 281 КК може бути не тільки цивільним, але й державним (військовим). Воно 
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може бути також підпорядковане транспортній системі України, тобто бути 

транспортним засобом відомчим або загального користування.  

  



76 

 

РОЗДІЛ 2 

ОБ’ЄКТИВНА СТОРОНА ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ БЕЗПЕКИ ПОЛЬОТІВ 

ПОВІТРЯНИХ СУДЕН ОСОБАМИ, ЯКІ НЕ Є ПРАЦІВНИКАМИ 

ПОВІТРЯНОГО ТРАНСПОРТУ 

 

Об’єктивна сторона кримінального правопорушення є зовнішнім актом 

поведінки, що протікає в певних умовах місця, часу та обстановки, вона визначає, у 

чому полягає кримінальне правопорушення [97, с. 163]. Об’єктивна сторона 

характеризується суспільно небезпечним діянням, суспільно небезпечними 

наслідками, причинним зв’язком між діянням і наслідками, місцем, часом, 

обстановкою, способом, засобами вчинення кримінального правопорушення [137, 

с. 134].  

Буквальне прочитання норми ст. 281 КК демонструє, що законодавець указує на 

три ознаки об’єктивної сторони в кожній з її частин: 1) суспільно небезпечне діяння 

(«порушення правил безпеки польотів повітряних суден» – ч. 1, «ті самі діяння» – 

ч. 2 і «діяння, передбачені частинами першою або другою цієї статті» – ч. 3); 

2) суспільно небезпечні наслідки («небезпека для життя людей або настання інших 

тяжких наслідків» – ч. 1, «середньої тяжкості тілесні ушкодження, велика 

матеріальна шкода» – ч. 2 і «загибель людей, або інші тяжкі наслідки» – ч. 3); 

3) причинний зв’язок («якщо це створило» – ч. 1, «якщо вони спричинили … або 

завдали» – ч. 2 і «якщо вони спричинили» – ч. 3). Кримінальні правопорушення, 

передбачені кожною з частин норми ст. 281 КК, мають матеріальний склад, а тому 

встановлення всіх трьох указаних ознак об’єктивної сторони є обов’язковим для 

кваліфікації закінченого кримінального правопорушення.  

 

2.1 Суспільно небезпечне діяння 

 

Діяння, що зазначене в диспозиції ч. 1 ст. 281 КК, полягає в порушенні правил 

безпеки польотів ПС. З’ясування змісту цієї ознаки має значення не лише для цієї 

частини, яка описує основний склад порушення правил повітряних польотів. 



77 

 

Диспозиції частин 2 і 3 ст. 281 КК сформульовані як відсильні в частині визначення 

діяння. Зміст та обсяг поняття «діяння» у частинах 2 і 3 ст. 281 КК тотожний 

поняттю «порушення правил безпеки польотів повітряних суден» за ч. 1 ст. 281 КК. 

Суспільно небезпечне діяння, як ознака об’єктивної сторони, це активний або 

пасивний акт поведінки особи. У науці кримінального права воно характеризується 

сукупністю ознак: конкретний характер, усвідомленість, волимість, суспільна 

небезпечність і протиправність [75, с. 72; 137, с. 137; 284, с. 58; 285, с. 41]. Ці 

ознаки є спільними для активної та пасивної форм поведінки. 

Суспільно небезпечне діяння – це конкретний акт поведінки особи. Він 

відбувається в певній обстановці, місці та часі і завжди виявляється в конкретній дії 

чи бездіяльності [137, с. 137]. При цьому порушення правил повітряних польотів 

може мати множинний характер, що однак не свідчить про множинність 

кримінальних правопорушень, а вказує на множину самих актів поведінки, які разом 

потягли за собою настання одного і того ж наслідку (одиничне кримінальне 

правопорушення). Поведінка винного може виражатися у певній системі: а) лише дій 

(два чи більше актів поведінки, прямо заборонених різними за змістом правилами 

безпеки), б) лише бездіяльності (акти пасивної поведінки, кожен з яких полягає у 

невиконанні чи неналежному виконанні окремих правил безпеки), в) як дій, так і 

бездіяльності. Тобто воно може бути як одиничним (один акт активної чи пасивної 

поведінки), так і складним (декілька актів активної та/або пасивної поведінки). 

Аналіз мотивувальних частин обвинувальних вироків показує домінування 

випадків зі складними порушеннями правил повітряних польотів. Наприклад, згідно 

з вироком Кіровоградського районного суду від 26 грудня 2017 р. ОСОБА_2 не 

зареєстрував ПС в установленому порядку, не отримав реєстраційне посвідчення, 

сертифікат льотної придатності, дозвіл Державіаслужби на виконання польотів, не 

мав бортової документації, не пройшов навчання, яке необхідне для виконання 

польотів, не отримав пілотське посвідчення, не погодив польоти шляхом організації 

зв’язку з органами обслуговування повітряного руху [61].  

І хоча варто визнати, що в більшості випадків порушення правил повітряних 

польотів складається з декількох актів протиправної поведінки, разом з тим, не будь-
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який акт поведінки особи, що не відповідає встановленим правилам, може вважатися 

суспільно небезпечним діянням, як ознакою об’єктивної сторони складу. Таким 

може бути лише поведінка, яка здатна супричинити суспільно небезпечні наслідки, 

передбачені в ст. 281 КК. 

Незважаючи на те, що об’єктивна сторона є зовнішнім (об’єктивним) 

вираженням кримінального правопорушення, вона має міцний зв’язок із 

суб’єктивними (психічними) характеристиками вчиненого. Як відмічає Н.М. Ярмиш, 

без аналізу таких протікаючих у психіці людині процесів, як усвідомленість та 

волимість, охарактеризувати діяння взагалі неможливо [309]. Тому й не дивно, що 

усвідомленість та волимість відіграють роль конститутивних ознак суспільно 

небезпечного діяння. У цьому зв’язку, під час розслідування справ щодо порушення 

правил повітряних польотів слід ураховувати й те, що суб’єкт міг не усвідомлювати 

свою поведінку та (або) вона не була результатом його вольових зусиль. Наприклад, 

пілота планера під час пілотування схопили судоми верхніх кінцівок і він фізично не 

міг керувати ними (попри наявність усвідомлення, відсутня волимість діяння), або ж 

він раптово на кілька хвилин втратив свідомість (відсутні як усвідомлення, так і 

волимість). Неусвідомлена та (або) некерована поведінка цього пілота не може 

вважатися діянням. Разом з тим, указане не означає, що інші його попередні чи 

наступні акти поведінки не можуть визнаватися діянням. Так, якщо пілот допустив 

помилку, коли вже його відпустили судоми, то така поведінка цілком може 

визнаватися діянням. 

Суспільна небезпечність, як ознака діяння, полягає в заподіянні істотної (ч. 2 

ст. 11 КК) шкоди відносинам, що забезпечують безпеку польотів або у створенні 

реальної загрози її заподіяння. Діяння у складі порушення правил повітряних 

польотів деформує вплив безпекових заходів, спрямованих на мінімізацію чи 

нейтралізацію заподіяння шкоди. Така деформація у свою чергу здатна спричинити 

шкоду іншим охоронюваним відносинам (за наявності суспільно небезпечних 

наслідків, передбачених ст. 281 КК). 

Протиправність, як ознака діяння, означає, що певний акт поведінки 

зазначено в диспозиції однієї зі статей Особливої частини КК, або іншими словами – 
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вона заборонено кримінальним законом [137, с. 137-138]. У теорії кримінального 

права прийнято виділяти три основні види кримінальної протиправності дії 

(бездіяльності), які виражені в законі про кримінальну відповідальність: пряму 

змішану та умовну. Для порушень правил безпеки польотів характерна змішана 

протиправність, оскільки діяння забороняється кримінальним законодавством у 

зв’язку з тим, що визнано протиправним нормами інших законодавчих актів. Як і в 

багатьох інших статтях Особливої частини КК, у ст. 281 відсутнє посилання на 

конкретний нормативний акт чи окремий його припис, однак така відсилка випливає 

зі змісту назви статті «Порушення правил повітряних польотів» та конкретизується в 

диспозиції ч. 1 – «порушення правил безпеки польотів…».  

Використані у ст. 281 КК слова «порушення правил…» є конструкцією, яка 

охоплює всі конкретні випадки у вигляді загальної формули, однак обсяг поняття 

«правил» не розкривається. Це означає, що диспозиція досліджуваної статті є 

бланкетною.  

Термін «правила» є загальновживаним для бланкетних норм. Насамперед він 

активно використовується у статтях розділу ХІ Особливої частини. Те, що 

законодавець вдається до формулювання бланкетних диспозицій, обумовлено 

умовами науково-технічного прогресу, появою значної кількості ризиків і загроз від 

джерел підвищеної небезпеки для різних видів суспільних відносин [106, с. 29]. Акти 

законодавства, якими врегульовано ці відносини, охоплюють як ті, що 

встановлюють лише загальні рамки регулювання (закони, міжнародні договори), так 

і ті, що володіють певним ступенем деталізації – від незначного (укази Президента 

України та постанови КМУ) до максимального (авіаційні правила Державіаслужби, 

стандарти, директиви, технічні регламенти і умови). Слово ж «правило», як відмічає 

стосовно аналізу ст. 291 КК С. В. Бабанін, є родовим, а тому його використання 

виключає потребу в законодавчій указівці на порушення крім них також і законів, 

стандартів, норм тощо [18, с. 102]. 

У досліджуваній статті використовується загальний термін «правила безпеки 

польотів повітряних суден». За специфікою прийомів законодавчої техніки така 

бланкетність іменується прямою (явною) [291, с. 183], адже, як бачимо, вона 
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характеризується безпосередньою (очевидною) вказівкою на порушення певних 

правил. Водночас при буквальному прочитанні така явність не відповідає на питання 

про те, які ж саме нормативні акти та які норми в їх межах можна вважати цими 

правилами. Як відмічає Г.З. Яремко, у таких випадках у силу відсутності вказівки на 

джерела права, в яких можуть бути формалізовані відповідні спеціальні правила, 

видається можливим звернення до будь-яких джерел права незалежно від їх 

юридичної сили [308, с. 151-152].  

Це означає, що для з’ясування змістовного наповнення суспільно небезпечного 

діяння, як ознаки об’єктивної сторони, необхідно визначити зміст та обсяг 

законодавчого формулювання «правила безпеки польотів ПС». Зміст терміну 

«безпека польотів ПС» був з’ясований у попередньому розділі. Під ним розуміється 

технічний стан, що характеризується відсутністю (в ідеалі) загроз і небезпек життю і 

здоров’ю людей, власності та довкіллю. Принагідно зауважимо, що у вітчизняному 

законодавстві вживається також термін «авіаційна безпека», тобто захист цивільної 

авіації від актів незаконного втручання, який забезпечується шляхом здійснення 

комплексу заходів із залученням людських та матеріальних ресурсів [91]. Проте 

вказаний термін застосовується в контексті захисту міжнародної цивільної авіації від 

актів незаконного втручання, насамперед терористичних актів, незаконного 

захоплення ПС та інших умисних протиправних дій, які вчиняються на літаках чи 

об’єктах інфраструктури, які обслуговують авіаційну діяльність, що не є предметом 

цього дослідження. Згідно з ч. 1 ст. 10 ПК, авіаційна безпека, поряд з безпекою 

польотів, екологічною безпекою, економічною та інформаційною безпекою, є 

окремою складовою ширшого поняття «безпека авіації». 

Семантично слово «правило» має декілька значень: 1) положення, яким 

передається якась закономірність, стале співвідношення певних явищ; 2) принцип, 

яким керуються у співжитті, у праці, в поведінці і т. ін.; 3) зібрання якихось 

положень, що визначають порядок ведення або дотримання чого-небудь [49, 

с. 1100]. Саме в останньому значенні вживання цього слова є традиційним 

(загальноприйнятим) для кримінального законодавства України. Опис у цій роботі 

всіх можливих нормативних актів, які охоплюються «правилами» не становить мету 
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дослідження, до того ж, вимоги щодо обсягу роботи не дозволять цього зробити. 

Однак убачається важливим відобразити різноманіття нормативних актів, які ці 

правила передбачають, систематизувавши їх за певними критеріями. За останні ж 

буде взято ті, які відображені в Конституції України та Законі України «Про 

правотворчу діяльність» [245]. Цей закон, ґрунтуючись на Конституції України, 

називає суб’єктів правотворчої діяльності (ч. 2 ст. 4) та встановлює ієрархію між 

нормативними актами (ч. 2 ст. 16), які можна вважати вихідними критеріями для 

визначення обсягу «правил». 

ВРУ в межах своїх повноважень приймає закони і постанови [115]. Згідно з 

ч. 1 ст. 10 Закону України «Про правотворчу діяльність» законом є нормативно-

правовий акт, що приймається ВРУ, який регулює найбільш важливі суспільні 

відносини. Так, правові основи діяльності в галузі авіації встановлює ПК [199], який 

регулює діяльність в галузі авіації та використання повітряного простору України. 

ПК не лише визначає основні засади та поняття, які стосуються безпеки польотів, 

структуру та класифікацію повітряного простору, основні механізми управління 

безпекою в галузі авіації. Він також передбачає норми, які безпосередньо стосуються 

безпеки польотів ПС, певні заборони, обмеження та обов’язки для суб’єктів, що 

здійснюють відповідну діяльність.  

Законами України також надається згода на обов’язковість міжнародних 

договорів України, котрі після ратифікації стають частиною національного 

законодавства України. Більше того, згідно з ч. 2 ст. 19 Закону України «Про 

міжнародні договори України», якщо міжнародним договором України, який набрав 

чинності в установленому порядку, встановлено інші правила, ніж ті, що 

передбачені у відповідному акті законодавства України, то застосовуються правила 

міжнародного договору [242].  

У цьому зв’язку слід відмітити, що окремі акти та практики міжнародних 

інституцій у сфері цивільної авіації можуть застосовуватися без їх прямої 

ратифікації, а в силу відсильної вказівки на них у національних нормативних актах. 

Так, згідно з ч. 4 ст. 11 ПК усі технічні терміни і визначення, що вживаються у ПК та 

в нормативно-правових актах, прийнятих на його основі, тлумачаться відповідно до 
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визначень, що містяться у стандартах і рекомендованій практиці ІКАО, нормативних 

актах Міжнародної асоціації повітряного транспорту, Європейської організації з 

безпеки аеронавігації, Європейського агентства з безпеки польотів, а також з 

урахуванням законодавства Європейського Союзу у галузі цивільної авіації. Тож не 

виключено, що в процесі тлумачення певних технічних термінів та визначень, зміст 

яких потребує з’ясування в контексті порушеного особою «правила», виникне 

необхідність у зверненні до таких актів та рекомендаційних практик. 

Укази Президента України. На виконання Конституції та законів України 

Президент України видає укази, про що прямо зазначено в ч. 3 ст. 106 Конституції 

[115]. Наприклад, своїм Указом від 15 травня 1998 р. № 17 «Про невідкладні заходи 

щодо забезпечення безпеки цивільної авіації в Україні» Президент зобов’язав вжити 

заходів уповноважених суб’єктів державної влади для підтримання належного рівня 

безпеки та запобігання авіаційним подіям [243]. Однак, варто відзначити, 

регулювання указами глави держави питань, які стосуються безпеки польотів, є 

радше винятком. 

Постанови КМУ. Відповідно до ч. 1 ст. 117 Конституції, КМУ в межах своєї 

компетенції видає постанови, котрі є обов’язковими для виконання. Найважливішою 

серед них є постанова, якою затверджено Положення про використання повітряного 

простору України від 6 грудня 2017 р. № 954. Це Положення визначає організацію 

використання повітряного простору України з метою задоволення потреб його 

користувачів, забезпечення безпеки його використання [201]. Положенням, зокрема, 

встановлено такі правила: 1) для провадження діяльності, пов’язаної з польотами 

ПС, користувач повітряного простору (далі – користувач) повинен подати заявку на 

виконання польотів, якщо його отримання є обов’язковим; 2) користувач 

зобов’язаний інформувати органи контролю про початок, закінчення, перенесення 

або скасування діяльності з використання повітряного простору; 3) користувач 

зобов’язаний подавати точну та достовірну інформацію щодо планування і 

провадження діяльності з використання повітряного простору; 4) дозвіл на 

використання повітряного простору з метою виконання польотів надається на 

підставі заявки на використання повітряного простору України та дозволу на 
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виконання польотів ПС, якщо такий дозвіл обов’язковий; 5) кожний політ ПС у 

контрольованому повітряному просторі обслуговування повітряного руху, а також 

політ ПС з перетинанням державного кордону виконується відповідно до поданого 

плану польоту; 6) користувач, що виконує політ у повітряному просторі поза 

межами контрольованого повітряного простору, повинен своєчасно здійснити 

передполітну підготовку та передбачити всі умови для забезпечення безпеки 

польотів; 7) використання повітряного простору України може бути заборонено або 

обмежено Державіаслужбою та органами об’єднаної цивільно-військової системи 

організації повітряного руху відповідно до вимог цього Положення. 

Як свідчить судова практика, Положенню про використання повітряного 

простору України відводиться ледь не провідне місце серед нормативних актів, адже 

посилання на нього зустрічається в більшості з обвинувальних вироків. У п. 46 цього 

Положення наводиться перелік порушень порядку використання повітряного 

простору України, серед яких, зокрема: використання повітряного простору без 

подання заявок, отримання дозволу та/або умов його використання; недотримання 

умов використання повітряного простору України або плану польоту , без дозволу 

або погодження органу обслуговування повітряного руху, крім аварійних випадків; 

політ групи ПС, кількість яких перевищує зазначену в заявці; порушення вимог 

щодо порядку перетинання державного кордону та виконання польоту в зоні з 

особливим режимом використання повітряного простору України; невиконання 

вимог до інформування органів контролю за дотриманням порядку використання 

повітряного простору про виконання польотів та провадження іншої діяльності з 

його використання тощо [234]. 

Нормативні акти міністерств та інших центральних органів виконавчої 

влади. Відповідно до статей 15 і 23 Закону України «Про центральні органи 

виконавчої влади» міністерства та центральні органи виконавчої влади видають 

накази [254]. Провідне місце серед міністерств займають Міністерство розвитку 

громад, територій та інфраструктури України і Міністерство оборони України. 

Спільно з Міністерством оборони України Державіаслужбою затверджено Авіаційні 

правила «Загальні правила польотів у повітряному просторі України» [222], які 
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визначають загальний порядок виконання польотів як цивільних, так і державних 

ПС, обслуговування повітряного руху та управління ним, що гарантують безпеку 

польотів при використанні повітряного простору України, а також «Правила 

використання повітряного простору України» [226], які встановлюють вимоги щодо 

організації та порядку використання повітряного простору України юридичними і 

фізичними особами. У свою чергу Міністерством транспорту України затверджено, 

зокрема, Правила видачі свідоцтв авіаційному персоналу в Україні [236], Положення 

про організацію та виконання демонстраційних польотів [235] та Правила організації 

та виконання авіаційних робіт у сільському та лісовому господарстві [239]. 

Центральним органом виконавчої влади, який реалізує державну політику у 

сфері цивільної авіації та використання повітряного простору України є 

уповноважений орган з питань цивільної авіації – Державіаслужба. Остання в межах 

своїх повноважень розробляє та затверджує авіаційні правила України. Серед тих, 

які безпосередньо стосуються правил безпеки польотів ПС, про що йдеться у ст. 281 

КК, слід виокремити такі Авіаційні правила України, як «Технічні вимоги та 

адміністративні процедури для льотних екіпажів цивільної авіації» [228], «Технічні 

вимоги та адміністративні процедури щодо льотної експлуатації в цивільній авіації» 

[229], «Правила реєстрації цивільних повітряних суден в Україні» [231], 

«Підтримання льотної придатності повітряних суден та авіаційних виробів, 

компонентів і обладнання та схвалення організацій і персоналу, залучених до 

виконання цих завдань» [225], «Сертифікація повітряних суден, пов’язаних з ними 

виробів, компонентів та обладнання, а також організацій розробника та виробника» 

[230], «Обслуговування повітряного руху» [223], «Організація повітряного руху» 

[224].  

Згідно з ч. 9 ст. 4 ПК авіаційна діяльність, пов’язана з використанням ПС, які 

не підлягають реєстрації у Державному реєстрі цивільних ПС України, регулюється 

відповідними федераціями, то до «правил» слід відносити також ті акти з безпеки 

польотів ПС, які розробляються цими суб’єктами. Так, в Україні діють, зокрема, 

Українська федерація авіамодельного і дрон спорту, Федерація парапланерного 

спорту України, Федерація вертолітного спорту України, Федерація 
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дельтапланерного спорту України, Федерація планерного спорту України, Федерація 

повітроплавання України і Федерація надлегкої авіації України. З юридичної точки 

зору вказана норма ПК фактично делегує правотворчі функції професійним 

громадським організаціям. 

Крім того, під «правилами» можуть підпадати також і локальні нормативні 

акти. Так, на кожному аеродромі діють нормативні акти, в яких регламентовані 

правила поведінки осіб, які перебувають на відповідному аеродромі. Зазвичай, такі 

правила затверджується власником чи керівником аеродрому. Наприклад, на 

аеродромі «Коротич» були затверджені Правила перебування та запуску моделей на 

аеродромі «Коротич» [215]. 

Зважаючи на те, що основний масив нормативних актів у сфері безпеки 

польотів ПС іменується як «Авіаційні правила», логічним та зрозумілим є 

використання законодавцем формулювання «правила безпеки польотів…». Разом з 

тим, як бачимо, ним можуть охоплюватися й інші форми підзаконних нормативно-

правових актів – положення, порядок чи інструкція. Водночас «правилами» також 

охоплюються й такі форми підзаконних нормативних актів як стандарти, технічні 

регламенти та умови, інструкції та директиви.  

Стандарт (англ. standart – норма, зразок, модель, від франк. standhart, букв. – 

твердо стояти, з гот. standan – стояти і hardus – твердий, міцний) – документ, що 

встановлює для загального і багаторазового застосування правила, загальні 

принципи або характеристики, які стосуються діяльності чи її результатів, з метою 

досягнення оптимізації ступеня впорядкованості у певній галузі [305, с. 614-615].  

Прикладами національних (у т.ч. міжнародних, прийнятих як національних) 

стандартів є, зокрема, такі державні стандарти України, як ДСТУ 3249-95 «Системи 

керування рухом повiтряних кораблiв. Термiни та визначення», ДСТУ 3590-97 

«Авіаційна техніка. Умови польотів літальних апаратів. Терміни та визначення», 

ДСТУ EN 12491:2019 «Обладнання для парапланеризму. Аварійні парашути. 

Вимоги щодо безпеки та методи випробування», ДСТУ EN 1651:2015 «Обладнання 

для парапланеризму. Стропи. Вимоги щодо безпеки та випробування на міцність», 

ДСТУ 2918-94 «Передавання мовних сигналів каналами авіаційного зв’язку. 



86 

 

Терміни та визначення», ДСТУ 3372-96 «Система технічного обслуговування і 

ремонту авіаційної техніки. Організація гарантійного обслуговування авіаційної 

техніки. Основні положення», ДСТУ 3464-96 «Авіаційні палива, мастильні 

матеріали, технічні рідини. Терміни та визначення».  

Під інструкцією (лат. instruction – введення, настанова; побудова, спорудження) 

розуміється юридичний підзаконний акт, що видається з метою роз’яснення і 

визначення порядку застосування законодавчого або іншого нормативно-правового 

акта, а так само – вказівки технічного або організаційного характеру (правила 

користування відповідним механізмом або приладом, способи і послідовність 

виконання певних технологічних операцій тощо) [306, с. 705]. Прикладом інструкції 

є Інструкція з продовження терміну дії посвідчення придатності до експлуатації, 

продовження терміну служби обладнання світлосигнальних систем аеродромів 

цивільної авіації та аеродромів сумісного базування (використання) [232]. 

У кожному випадку існування небезпечного стану ПС, який є результатом 

недоліків ПС або двигуна, повітряного гвинта, компонента чи обладнання, що 

встановлені на цьому ПС (якщо цей стан існує або може виникнути на іншому ПС) 

компетентний орган повинен видати директиву льотної придатності – документ, в 

якому визначені дії, обов’язкові для виконання на ПС, для поновлення прийнятного 

рівня безпеки, у випадку, коли є підстави вважати, що рівень безпеки цього ПС може 

опинитися під загрозою при невиконанні цих дій [230]. Директива (франц. directive, 

від лат. dirigere – спрямовувати, визначати) – розпорядження загального характеру, 

керівна вказівка, настанова вищого органу [306, с. 190]. Наприклад, Директива 

льотної придатності від 16 березня 2015 р. (ДЛП-0885-15), видана Державіаслужбою 

України [92] у зв’язку з випадками авіаційних інцидентів на літаках Ан-74, які 

сталися через руйнування траверс стійок основних опор шасі під час експлуатації, 

була спрямована на проведення перевірок шасі літаків відповідних моделей.  

Таким чином, джерела правил безпеки польотів ПС охоплюють собою значний 

масив нормативно-правових актів (як законів, так і підзаконних актів), а також 

стандартів, технічних регламентів / умов та директив. Однак важливо відмітити, що 

більшість з цих документів спрямовані не лише на забезпечення безпеки польотів 
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ПС. Вони можуть стосуватися також і забезпечення безпеки руху та експлуатації 

інших літальних апаратів чи інших транспортних засобів, механізмів та установок, 

безпеки авіації в широку розумінні, безпеки охорони праці чи навколишнього 

середовища. Тож встановлення суспільно небезпечного діяння, передбаченого 

ст. 281 КК, насправді може виявитися непростим завданням для органів 

розслідування та суду і потребує певного алгоритму.  

По-перше, необхідно серед масиву нормативних документів відшукати ті, які 

стосуються конкретного практичного випадку. Наприклад, у разі підозри щодо 

відповідності пального ПС, яке є предметом кримінального правопорушення, слід 

звертатися до тих актів, які регламентують експлуатацію цього типу ПС, стандартів 

та технічних регламентів щодо пального тощо. При цьому слід відмежовувати 

порушення правил безпеки польотів ПС від порушень правил безпеки виробництва 

та охорони довкілля. Під час проведення певних робіт (зокрема, 

сільськогосподарських) з використанням ПС можуть бути недотримані правила 

щодо проведення таких робіт, що потягнуло за собою такі ж наслідки, які 

передбачені ст. 281 КК, що безпосередньо не випливають на технічний стан безпеки 

польотів ПС, а проте порушують безпеку виробництва. Наприклад, якщо при 

проведенні повітряних робіт пов’язаних із застосуванням агрохімікатів, пестицидів 

чи гербіцидів, які відносяться до переліку робіт з підвищеною небезпекою [192], 

пілот здійснював обробку сільськогосподарської культури за вітряної погоди 

поблизу житлових будинків, що призвело до отруєння місцевих мешканців, то це 

може свідчити про наявність ознак кримінального правопорушення, передбаченого 

ст. 272 КК. Указані порушення, як і спричинені наслідки, не пов’язані з безпекою 

польотів. Разом з тим, якщо через недотримання мінімальної висоти польоту під час 

обробки пілот здійснив аварійну посадку на автомобільній дорозі, що призвело до 

розсіювання агрохімікату по цій дорозі та отруєння водіїв і пасажирів в автомобілях, 

що нею рухались, то вчинене буде свідчити про порушення правил безпеки польотів.  

По-друге, з метою конкретизації обвинувачення в справах цієї категорії органи 

розслідування та суд мають посилатись у відповідних процесуальних документах 

(обвинувальний акт, вирок) на конкретні статті, пункти, параграфи чи інші 
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структурні частини нормативних актів, які були порушені. На необхідність такого 

посилання вказується і в постановах ПВСУ, присвячених справам про злочини, 

передбачені статтями з бланкетними диспозиціями [див. напр: 247; 248; 250].  

Аналіз обвинувальних вироків, доступних у ЄДРСР, продемонстрував, що в 12 з 

15 вироків судами наводився перелік нормативних актів з указівками на конкретні 

статті та пункти, порушення яких ставилися засудженим у провину. Найчастіше 

суди посилалися на статті ПК, а також пункти Положення про використання 

повітряного простору України та наказів Державіаслужби, якими затверджені 

відповідні авіаційні правила. Для прикладу до зразкових (у сенсі належного 

посилання на нормативні акти) вироків можна віднести, зокрема, вироки 

Нікопольського міськрайонного суду від 29 вересня 2020 р. (справа № 182/5453/20) 

[67], Радомишльського районного суду від 04 листопада 2020 р. (справа 

№ 289/1694/20) [69] та Турійського районного суду від 25 січня 2021 р. (у справі 

№ 169/881/20) [70]. 

Разом з тим, у вироках Іванківського районного суду від 30 квітня 2014 р. 

(справа № 366/1185/14-к) і Глобинського районного суду від 01 жовтня 2018 р. 

(справа № 527/1850/18), постановлених за результатами затвердження угоди про 

визнання винуватості, суди взагалі не наводять посилань на нормативні акти, не 

кажучи вже про конкретні їх статті чи пункти, для констатації вчиненого порушення. 

У вироку Артемівського міськрайонного суду від 03 квітня 2013 р. (справа 

№ 219/2696/2013-к) суд, пославшись на відповідні пункти та статті нормативних 

актів, інкримінував засудженому декілька порушень правил, зокрема, щодо 

реєстрації ПС і наявності реєстраційного посвідчення, сертифікату льотної 

придатності, дозволу Державіаслужби на виконання польотів та бортової 

документації, а також щодо проходження навчання та отримання пілотського 

посвідчення. Однак, інкримінуючи йому порушення щодо погодження польотів 

шляхом організації зв’язку з відповідними органами та страхування відповідальності 

за можливу шкоду, відповідних посилань не забезпечив. Таким чином, суди не 

завжди дотримуються відповідних рекомендацій ПВСУ, ставлячи під сумнів 

правосудність прийнятих рішень. 
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У диспозиції ч. 1 ст. 281 КК суспільно небезпечне діяння визначене словом 

«порушення». Семантично воно означає відхилення від правил, відступ від законів, 

невідповідність традиції, звичаям і т. ін. [174], тобто законодавцем вказується лише 

загальна форма діяння, яка може виражатися як у формі дії, так і у формі 

бездіяльності. Нормативне підтвердження цьому можна віднайти і в ч. 3 ст. 23 ПК, 

згідно з якою порушенням порядку використання повітряного простору України 

вважаються дії або бездіяльність юридичних чи фізичних осіб, що призвели до 

порушення вимог законодавчих та інших нормативно-правових актів, які регулюють 

порядок використання повітряного простору України [200].  

В.І. Борисов досліджуючи проблеми охорони безпеки виробництва, пропонує 

визначення поняття «порушення» як недотримання чи неналежне дотримання вимог 

безпеки, які передбачені певними правилами, або вчинення в процесі виробничої 

діяльності дій, прямо заборонених правилами [37, с. 168]. Виділення цих трьох 

конкретизуючих підформ загальної форми «порушення» наразі є усталеним в науці 

кримінального права, що можна простежити в дослідженнях, присвячених 

кримінальним правопорушенням проти безпеки виробництва [див. напр: 124, с. 45-

46], проти безпеки руху та експлуатації транспорту [18, с. 101; 77, с. 10] та іншим 

видам [173, с. 76]. У свою чергу вони не є самостійними формами поряд з дією та 

бездіяльністю, а розглядаються в їх межах. Як відмічає С.В. Гізімчук, випадки 

прямого порушення вимог нормативів безпеки (вчинення дій, що прямо заборонені) 

відносяться до суспільно небезпечної дії. У такому разі, за словами С.В. Бабаніна, 

особа, на яку покладено обов’язок утриматись від учинення певної дії, робить усе 

навпаки – вчиняє заборонену дію [18, с. 101]. Випадки ж повного чи часткового 

(неналежного) виконання вимог безпеки слід відносити до суспільно небезпечної 

бездіяльності. 

Учинення кримінального правопорушення шляхом дії означає активну 

вольову поведінку особи, яка контролюється свідомістю того, хто вчиняє 

кримінальне правопорушення [97, с. 164]. Із зовнішнього боку протиправна дія 

може виражатися як в окремому, «одиничному» русі тіла, так і в сукупності рухів 

тіла [188, с. 10]. Суспільно небезпечні дії поділяються також на фізичні та 
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інформаційні. Фізична дія може полягати в переході предмету в новий стан, в 

перенесенні енергії чи в переміщенні предметів у просторі. Інформаційні дії 

полягають у передаванні інформації іншим особам і завжди виражаються у 

словесній (вербальній) формі, а також у яких-небудь інших діях, що несуть 

інформацію: смислових жестах (конклюдентні дії), виразних рухах (міміка) [137, 

с. 108]. 

Суспільно небезпечна дія, що є порушенням правил безпеки польотів ПС, 

може виражатися в обох видах – як у фізичних (впливі на механізми керування 

літальним апаратом, що призводить до здійснення маневрів, які не передбачені 

конструкцією літального апарату, політ на недостатній висоті чи за поганої 

видимості або ж початок чи зміна напрямку руху без узгодження із диспетчером 

тощо), так й інформаційних (повідомлення недостовірної інформації про політ 

диспетчеру чи іншим учасникам авіаруху тощо). Як правило, дія здійснюється не 

одиничним рухом, а сукупністю рухів тіла фізичної особи.  

Приклад такого порушення правил можна побачити у постанові Косівського 

районного суду від 23 вересня 2009 р., якою закрито справу у зв’язку зі смертю 

обвинуваченого – пілота, що здійснив виліт на вертольоті «МВВ ВО-105 М» і при 

виконанні польоту за невстановленою програмою контрольного обльоту вертольоту 

на злітно-посадочному майданчику авіаційного клубу виконав маневрування на 

недостатній висоті, унаслідок чого допустив зіткнення ПС із земною поверхнею, що 

призвело до загибелі пілота та двох пасажирів [211]. 

Як зазначалося вище, порушення, передбачене ст. 281 КК, може також 

вчинятися шляхом бездіяльності. У кримінальному праві бездіяльність розглядають 

як пасивну форму поведінки особи. Під бездіяльністю слід розуміти суспільно 

небезпечну, вольову і пасивну поведінку, що полягає у невчиненні особою тих дій, 

які вона повинна була вчинити внаслідок покладених на неї обов’язків. Бездіяльність 

особи при порушенні правил польотів, як правило, полягає в невиконанні вимог 

правил, які особа повинна виконувати.  

Стосовно порушення, передбаченого ст. 281 КК, соціальна сутність 

бездіяльності проявляється в тому, що особа ніякими зовні вираженими діями не 
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впливає на безпеку польотів, хоча конкретна ситуація потребувала певного 

втручання, вчинення дій, які необхідні та передбачені вимогами безпеки, або ж у 

тому, що особа хоча й вчиняє такий вплив, але він лише частково відповідає 

вимогам безпеки, дотримання яких є необхідним у цій ситуації.  

Описане вище вказує на першу умову кримінальної відповідальності за 

бездіяльність – наявність позитивного обов’язку діяти. Як відмічає В. І. Касинюк, 

кримінальна відповідальність за транспортні злочини, вчинені шляхом бездіяльності, 

настає лише тоді, коли особа, яка його вчинила, була зобов’язана вчинити (але не 

вчинила) певні дії [105, с. 4]. Іншими словами, особа утримується від певної дії, яку 

вона зобов’язана була вчинити. Однак однієї цієї умови не достатньо.  

Зважаючи на те, що в особи не завжди є можливість здійснити ті чи інші дії, 

необхідно встановлювати не лише обов’язок, а й реальну об’єктивну можливість 

діяти в той спосіб, який диктують вимоги безпеки, спрямовані на запобігання 

відповідним кримінально-протиправним наслідкам. При оцінювані можливості (чи 

неможливості) виконати покладені на особу обов’язки, як слушно відмічав 

М.І. Панов, слід ураховувати конкретну обстановку, умови місця і часу, зміст 

обов’язків, покладених на особу, а також її суб’єктивні можливості [137, с. 143]. У 

цьому зв’язку слід підтримати запропоноване розробниками Проєкту нового КК 

визначення бездіяльності, яка згідно з ч. 2 ст. 2.2.5, є ознакою складу кримінального 

правопорушення, якщо особа не вчинила конкретної дії, щодо якої вона мала: 

1) юридичний обов’язок та 2) реальну можливість її вчинити [255]. 

Аналізуючи судову практику, можна стверджувати, що обидві форми діяння 

(як дія, так і бездіяльність) здатні спричинити суспільно небезпечні наслідки і тим 

самим заподіяти істотну шкоду охоронюваному за ст. 281 КК об’єкту. Проте 

випадки бездіяльності, очевидно, є більш поширеними.  

Як приклад бездіяльності можна навести вирок Маловисківського районного 

суду Кіровоградської області від 13 жовтня 2010 р. Ним засуджено пілота Б., який не 

виконав вимоги підзаконних актів щодо перевірки якості пального, а також 

установлення фільтрозаправочного агрегату. Діяння пілота спричинило зменшення 

потужності двигуна літака АН-2, якої не вистачило для набору безпечної швидкості 
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при зльоті та призвело до зіткнення ПС з лінією електропередач, подальшого 

падіння та загорання, у ході якого пасажир літака отримав тяжке тілесне 

ушкодження [66]. У цьому випадку бездіяльність пілота полягала в недотриманні 

підпунктів 5.5.2, 5.5.6 Правил організації та виконання авіаційних робіт у сільському 

та лісовому господарстві щодо заправки пального та використання при цьому 

спеціального фільтру.  

У наукових джерелах також обґрунтовано можливість порушення правил 

безпеки як безпосередньо, так і опосередковано. Так, В. П. Тихий під безпосереднім 

порушенням правил безпеки розуміє прямий зв’язок предметів, а під 

опосередкованим – такий зв’язок предметів, процесів, який здійснюється за 

допомогою опосередкованих ланок [278, с. 218].  

Керування сучасними літальними апаратами здійснюється за допомогою 

систем управління польотів, які опосередковано – через механічні та електричні 

прилади (ланки, – за висловлюванням В.П. Тихого) – передають сигнали пілота на 

агрегати ПС, здійснюючи таким чином пілотування. Зважаючи на розвиток техніки, 

передача таких сигналів може відбуватися навіть за допомогою голосу чи певних 

жестів. Такі діяння охоплюють собою не тільки рухи людини, але й ті сили і 

закономірності, які вона використовує.  

Опосередковане порушення, як правило, відповідає опосередкованим 

правомірним діям, необхідним для здійснення польоту. Так, керування БПЛА 

завжди здійснюється опосередковано. Здійснюючи керування, особа використовує 

повітряний простір і може при цьому за певних умов вчинити суспільно небезпечне 

діяння (порушення), яке призведе до наслідків, зазначених у диспозиції ст. 281 КК. 

На порушення встановлених правил польотів БЛА їх використання  можливе за 

відсутності регламентованого контролю, що в окремих випадках супроводжується 

створенням різноманітних аварійних ситуацій з пілотованими повітряними суднами, 

у тому числі й до падіння БПЛА на поселення людей, що загрожує можливістю 

спричинення тілесних ушкоджень чи навіть заподіяння смерті громадянам [109, 

с. 202]. 
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Проте може відбуватися і безпосереднє порушення правил безпеки при 

керуванні літальними апаратами. Так, у більшості моделей дельтапланів пілот 

здійснює керування за допомогою переміщення власної ваги тіла з одного 

положення в інше, тобто таким чином безпосередньо здійснює дії з керування 

літальним апаратом без передавання сигналів керування за допомогою пристроїв та 

механізмів.  

Ураховуючи викладене, під порушенням правил безпеки польотів ПС слід 

розуміти одиничне (дія чи бездіяльність) чи складне діяння (декілька актів дії та/або 

бездіяльності), яке полягає у невиконанні чи неналежному виконанні встановлених 

законами України, підзаконними нормативно-правовими актами, технічними 

регламентами (умовами) і стандартами, локальними актами окремих підприємств, 

установ, організацій, а в окремих випадках і індивідуальними правовими актами, 

правил безпеки польотів ПС та (або) у вчиненні заборонених цими правилами дій. 

 

2.2 Суспільно небезпечні наслідки 

 

Суспільно небезпечні наслідки, як ознака об’єктивної сторони, полягають у 

заподіянні шкоди об’єкту кримінально-правової охорони [137, с. 146; 289, с. 195]. 

Виходячи з цього, не буває кримінальних правопорушень безнаслідкових – немає 

суспільно небезпечного наслідку, значить і не заподіяна шкода об’єкту, відсутня 

суспільна небезпечність як ознака кримінального правопорушення.  

Очевидним є зв’язок суспільно небезпечного наслідку з об’єктом кримінального 

правопорушення. Перший відображає негативні зміни, які відбуваються в другому. 

У цьому зв’язку в прийнято виділяти основні та додаткові суспільно небезпечні 

наслідки [137, с. 148]. Основним суспільно небезпечним наслідком порушення правил 

повітряних польотів, передбаченою кожною з частин ст. 281 КК, є заподіяння 

шкоди суспільним відносинам, що забезпечують безпеку повітряних польотів, яка 

полягає в зниженні (погіршенні) встановленого рівня безпеки. 

Виділення основного суспільно небезпечного наслідку має практичне значення 

з точки зору відмежування порушення правил повітряних польотів від суміжних 



94 

 

кримінальних правопорушень, зокрема, проти життя і здоров’я особи, власності. 

Так, умисне спрямування літака на людину також може створювати небезпеку 

повітряним польотам, проте вона не є основним наслідком і в складі диверсії, 

терористичного акту чи умисного вбивства вона відіграє роль додаткового 

факультативного наслідку. 

Додаткові суспільно небезпечні наслідки заподіюють шкоду додатковому 

безпосередньому об’єкту порушення правил повітряних польотів. Вони вказані в 

диспозиціях частин 1 – 3 ст. 281 КК. Їх установлення є обов’язковим для констатації 

складу цього кримінального правопорушення (додатковий об’єкт є обов’язковим). 

Вони також є похідними від основного наслідку, оскільки викликані негативними 

змінам в технічному стані безпеки польотів, обумовлені цими змінами. Завдяки їх 

спричиненню порушення правил безпеки польотів ПС (діяння) трансформується з 

просто протиправного діяння (у т.ч. адміністративно караного) в кримінально 

протиправне.  

Саме додаткові суспільно небезпечні наслідки є тою ознакою об’єктивної 

сторони складу, наявність якої в диспозиції статті свідчить про матеріальну 

конструкцію складу. У підручниках, науково-практичних коментарях та інших 

працях саме вони розглядаються як суспільно небезпечний наслідок – ознака 

об’єктивної сторони порушення правил повітряних польотів. Надалі з метою 

спрощення в тексті роботи буде використовуватися скорочений варіант терміну 

«наслідок». 

Залежно від характеру і обсягу шкоди, завданої охоронюваному додатковому 

об’єкту, наслідки поділяються на реальну шкоду і створення загрози (небезпеки) її 

заподіяння [137, с. 147]. Аналіз ст. 281 КК показує, що законодавець передбачив 

обидва види наслідків для порушення правил повітряних польотів: 1) створення 

небезпеки для життя людей або настання інших тяжких наслідків (ч. 1), 2) реальна 

шкода: а) середньої тяжкості тілесні ушкодження потерпілому, велика матеріальна 

шкода (ч. 2), б) загибель людей, інші тяжкі наслідки (ч. 3). 

Аналіз судових вироків у відкритому доступі демонструє, що за ознакою 

створення небезпеки (ч. 1) постановлено 13 обвинувальних вироків, а за ознакою 
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спричинення реальної шкоди – 2 обвинувальні вироки (1 – за ч. 2 і 1 – за ч. 3). За 

даними ДСА всього ж за ст. 281 КК засуджено 24 особи (21 – за ч.1, 1 – за ч. 2 і 2 – за 

ч. 3), виправдано – 0, закрито провадження щодо 13 осіб (10 – за ч. 1, 2 – за ч. 2 і 1 – 

за ч. 3).  

Створення небезпеки для життя людей або настання інших тяжких 

наслідків передбачено як ознаку об’єктивної сторони основного складу порушення 

правил повітряних польотів (ч. 1 ст. 281 КК). Сутність цього виду наслідку можна 

звести до того, що він не заподіює реальної шкоди охоронюваному об’єкту, проте 

ставить його в небезпеку її заподіяння. Кримінальні правопорушення, ознакою 

складу яких є такі наслідки, прийнято іменувати «деліктами небезпеки» [137, с. 147; 

289, с. 200].  

Цей наслідок у науці кримінального права породжує низку дискусій, одна з 

яких стосується його природи та місця в системі ознак складу кримінального 

правопорушення. Вона має давнє коріння. Узагальнення поглядів на цю проблему, 

виражених у радянській літературі та до прийняття КК 2001 р., можна віднайти в 

статті М.І. Бажанова, який виділив концепції за якими: а) наслідком вважається лише 

реальна шкода, а можливість (загроза) її заподіяння є діянням або його властивістю; 

або ж не є наслідком, а лише етапом в його досягненні; б) можливість заподіяння 

шкоди є самостійним, своєрідним наслідком [28, с. 152-153]. 

На сьогодні можна стверджувати, що у вітчизняній науці кримінального права 

досягнуто певного консенсусу в цій дискусії і абсолютна більшість учених відносять 

створення небезпеки до наслідків як ознаки об’єктивної сторони [див. напр.: 32, 

с. 261; 87, с. 9-10; 137, с. 147; 289, с. 200; 295, с. 121]. Разом з тим, як відмічається в 

літературі, й наразі існують прихильники першого підходу, які склади поставлення в 

небезпеку відносять до формальних [13, с. 77; 154, с. 22]. Як наслідок, це 

відображається і на поглядах окремих дослідників стосовно конструкції складу, 

передбаченого ч. 1 ст. 281 КК. У більшості джерел, присвячених його аналізу, 

конструкція визнається матеріальною [див. напр.: 125, с. 119; 139, с. 396], однак є 

окремі джерела, у яких вона називається формальною [див.: 131, с. 263]. У деяких 

працях позиція авторів видається незрозумілою: з одного боку, констатується 
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суспільно небезпечний наслідок за ч. 1 ст. 281 КК, але з іншого боку, 

правопорушення визнається закінченим з моменту вчинення самого діяння 

(порушення правил), якщо воно створювало відповідну небезпеку [134, с. 271; 288, 

с. 469]. Зрештою, є джерела, автори яких є непослідовними у своїх поглядах 

стосовно різних деліктів небезпеки: делікт небезпеки, передбачений ч. 1 ст. 282 КК, 

визнається формальним, а передбачений ч. 1 ст. 281 КК, визнається закінченим з 

моменту настання наслідку у вигляді створення небезпеки [див. напр.: 271, с. 378]. 

Як убачається, вказані позиції пов’язані якраз із поглядами на природу створення 

небезпеки як на складову діяння чи його властивість. 

Ми стоїмо на позиції, що делікти створення небезпеки є матеріальними за 

своєю конструкцією складу, тобто створення небезпеки заподіяння відповідної 

шкоди є самостійною ознакою об’єктивної сторони складу порушення правил 

повітряних польотів, яка потребує встановленню та доказуванню в кожному 

провадженні за ч.1 ст. 281 КК.  

Для розуміння змісту цього виду наслідку потрібно зважати на те, що 

положення, зазначені в ч. 1 ст. 281 КК, є подібними тим, що закріплені в 

нормативних приписах деяких інших розділів Особливої частини, але насамперед, 

розділу VIII «Кримінальна правопорушення проти довкілля», який у частинах 

перших статей 239, 239-1, 240, 241 – 244, 253 та ч. 2 ст. 240 передбачає різні 

формулювання наслідків, які вказують на делікти небезпеки та розділу Х 

«Кримінальна правопорушення проти безпеки виробництва», який у частинах 

перших статей 272–275 КК в альтернативі з заподіянням шкоди здоров’ю 

потерпілого передбачає такий наслідок як «створення загрози загибелі людей чи 

настання інших тяжких наслідків». Це робить допустимим при аналізі поняття 

«створення небезпеки для життя людей», передбаченого ч. 1 ст. 281 КК, звернутися 

до роз’яснень ПВСУ у відповідних категоріях справ.  

У п. 7 постанови ПВСУ «Про судову практику у справах про злочини та інші 

правопорушення проти довкілля» під створення небезпеки для життя і здоров’я 

людей розуміються випадки, коли забруднення навколишнього природного 

середовища чи вчинення інших протиправних дій могло призвести до загибелі хоча 
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б однієї людини, масових захворювань людей, зараження хоча б однієї людини 

епідемічним або інфекційним захворюванням, зниження тривалості життя чи 

імунного захисту людей, відхилень у розвитку дітей тощо [250]. У п. 21 постанови 

ПВСУ «Про практику застосування судами України законодавства у справах про 

злочини проти безпеки виробництва» під загрозою загибелі людей чи настання 

інших тяжких наслідків розуміються такі зміни в стані виробничих об’єктів, 

підприємств, унаслідок яких виникає реальна небезпека життю людей або реальна 

небезпека настання шкоди вказаним у цих статтях благам [248]. Ніби розкриваючи 

поняття «реальності небезпеки», ПВСУ далі відзначає, що тяжкість імовірних 

наслідків визначається залежно від цінності благ, які поставлено під загрозу, 

кількості осіб, які можуть постраждати від небезпечних дій, розміру можливої 

матеріальної шкоди тощо.  

Роз’яснення, наведені щодо кримінальних правопорушень проти безпеки 

виробництва, видаються більш підходящими для аналізу ч. 1 ст. 281 КК як у зв’язку 

з тотожністю видів реальної шкоди, яким створюється загроза (а саме «загибель 

людей», «інші тяжкі наслідки»), так і внаслідок близькості відносин, охоронюваних 

розділами Х і ХІ, за своїм характером. Крім того, вона прийнята пізніше, ніж 

порівнювана постанова ПВСУ. 

Фактично, створення небезпеки – це зниження стану безпеки внаслідок 

вчинення протиправного діяння (порушення), що може призвести до настання 

певних суспільно небезпечних наслідків, зазначених у законі про кримінальну 

відповідальність, як реально можливих. В науковій літературі можливості поділяють 

на формальні і реальні: а) формальна – це можливість з низькою ймовірністю 

здійснення, яка наближається до нуля, однак вона допускається законами 

природного і соціального розвитку; б) реальна – можливість, яка має найвищу міру 

здійснення, для реалізації якої склалися всі необхідні умови [86, с. 175]. Саме 

останню і має на увазі законодавець у ч. 1 ст. 281 КК. 

 Як справедливо відмічають М.І. Панов та В.П. Тихий, у більшості випадків 

діяння визнається кримінально протиправним лише тоді, коли ним створюється 

достатньо висока ймовірність спричинення реальної шкоди, тобто коли загроза 
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наближається до неминучості, що й змушує серйозно побоюватися її реалізації [185, 

с. 261]. У цьому зв’язку має рацію Ю. Б. Бурачинська, за словами якої, якщо 

говорити про ступінь можливості заподіяння істотної шкоди об’єкту кримінально-

правової охорони, то абстрактна (формальна) можливість становить мінімум 

імовірності, а конкретна (реальна) можливість – її максимум [46, с. 145].  

Якщо взяти за основу механізм заподіяння шкоди, уніфікований Ю. Б. 

Бурачинською щодо деліктів небезпеки загалом, і приломити його стосовно делікту 

небезпеки, передбаченого ч. 1 ст. 281 КК, то матимемо наступну логічну 

послідовність. Спершу, вчиняючи порушення правил безпеки польотів ПС, винний 

тим самим змінює дійсність, а саме – створюється абстрактна можливість заподіяння 

певної шкоди додатковим об’єктам (шкоди життю чи здоров’ю особи, власності, 

довкіллю і т.п.). Правила безпеки польотів власне й були створені задля мінімізації 

можливості спричинення негативних наслідків, тож їх порушення так чи інакше 

створює небезпеку заподіяння шкоди, проте ця небезпека носить абстрактний 

характер. Далі, реалізація (розгортання) абстрактної можливості в конкретних 

умовах місця, часу та сукупності інших супроводжуючих обставин перетворює її в 

нову дійсність – реальну можливість заподіяння конкретних видів шкоди: а) загибелі 

людей чи інших тяжких наслідків, що означає наявність наслідку, як ознаки 

об’єктивної сторони, та за наявності інших ознак складу, – наявності необхідної 

умови для кримінальної відповідальності, чи б) інших видів шкоди (у такому разі 

підстав для відповідальності за ч. 1 ст. 281 КК немає).  

Якщо процес перетворення можливості в дійсність зупинився на етапі 

порушення правила безпеки польотів ПС і створення абстрактної небезпеки 

заподіяння якої-небудь шкоди, або так само на етапі створення реальної небезпеки 

заподіяння шкоди відмінної від загибелі людей та інших тяжких наслідків, то 

вчинене не тягне за собою кримінальної відповідальності за ст. 281 КК. Як правило, 

вчинене буде кваліфікуватися як адміністративне правопорушення. Так, ст. 111 

КУпАП містить 5 частин, у кожній з яких передбачено різні види порушення правил 

безпеки польотів з формальним складом, тобто їх об’єктивна сторона передбачає 

лише вчинення діяння (а отже й створення абстрактної небезпеки заподіяння шкоди, 
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властивої діянню). До цих порушень належать: а) розміщення в районі аеродрому 

будь-яких знаків і пристроїв, схожих на маркірувальні знаки і пристрої, прийняті для 

розпізнання аеродромів, або спалювання піротехнічних виробів без дозволу 

адміністрації, або влаштування об’єктів, які сприяють масовому скупченню птахів; 

б) невиконання правил про розміщення нічних і денних маркірувальних знаків або 

пристроїв на будівлях і спорудах; в) пошкодження аеродромного устаткування, 

аеродромних знаків, ПС та їх устаткування; г) прохід або проїзд без належного 

дозволу по території аеропортів (крім аеровокзалів), аеродромів, об’єктів радіо- і 

світлозабезпечення польотів; ґ) виконання польотів з порушенням нормативно-

правових актів, які регулюють діяльність авіації. Те ж саме має місце і зі ст. 112 

КУпАП, якою передбачено відповідальність за порушення правил поведінки на ПС 

(формальний склад, створення абстрактної небезпеки). Таким чином, у цих випадках 

межа між абстрактною та реальною небезпекою є водночас межею між 

адміністративною та кримінальною відповідальністю за порушення правил 

повітряних польотів. Якби законодавець прагнув криміналізувати саме лише 

порушення цих правил, то в ч. 1 ст. 281 КК була б відсутня вказівка на створення 

небезпеки. 

Якщо ж процес перетворення можливості в дійсність навпаки, не зупинився на 

етапі створення реальної небезпеки загибелі людей або інших тяжких наслідків, а 

продовжився і призвів до появи нової дійсності у вигляді реально заподіяної шкоди, 

то вчинене належить кваліфікувати залежно від виду цієї шкоди і її передбачення у 

відповідних частинах ст. 281 КК. 

Небезпека не є абстрактною не лише в контексті того, що реальна можливість 

заподіяння шкоди властива не кожному порушенню правил безпеки польотів, а лише 

тим, які викликали умови високої імовірності її спричинення. Абстрактність 

виключається і в сенсі того, що законодавець указав на межі конкретної небезпеки 

безпосередньо в диспозиції ч. 1 ст. 281 КК. Це небезпека не будь-яких кримінально 

протиправних наслідків узагалі чи будь-яких наслідків порушення правил польотів 

ПС. Межі створеної реальної небезпеки визначені тими наслідками, які передбачені 

ч. 3 ст. 281 КК. У певному сенсі можна сказати, що диспозиція ч. 1 ст. 281 КК є не 
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лише бланкетною в частині діяння, але й відсильною в частині наслідків, оскільки 

конкретні види наслідків, на реальну небезпеку спричинення яких указано в ч. 1, 

визначаються видами, визначеними в ч. 3 – загибель людей та інші тяжкі наслідки 

(щодо їх змісту – див. нижче). Визначення законодавцем меж караності 

(кримінальної протиправності) створеної небезпеки дозволяє зробити висновок, що 

створення реальної небезпеки заподіяння інших наслідків, у т. ч. й передбачених ч. 2 

ст. 281 КК – середньої тяжкості тілесного ушкодження потерпілому чи великої 

матеріальної шкоди, не тягне відповідальність за ст. 281 КК.  

Конкретна (реальна) небезпека хоча й має найвищу ймовірність здійснення, 

оскільки для цього склалися всі необхідні умови, однак шкода у вигляді загибелі 

людей чи інших тяжких наслідків все ж не настає внаслідок об’єктивних причин; 

якщо б цих причин не було, то реальна небезпека перетворилась б у дійсність [46, с. 

145]. Як зазначає О.О. Дудоров, реальні наслідки не настають лише завдяки 

своєчасно вжитим заходам або в силу інших обставин, які не залежать від волі 

винної особи [289, с. 200]. Однак з цим не можна повністю погодитися, оскільки 

наслідки можуть не настати і завдяки заходам чи обставинам, що були вжиті чи 

з’явились вже після створення реальної небезпеки, але які при цьому залежали від 

волі винного. Так, винний у порушенні правил безпеки польотів може самостійно 

загасити літак, який він невдало приземлив через порушення вимог щодо висоти 

польоту або спрямувати його в протилежну сторону від натовпу людей. У цьому 

зв’язку слід погодитися з В.І. Борисовим, який відмічає, що ненастання вказаної в 

законі шкоди (тобто, загибелі людей чи інших тяжких наслідків) може бути 

пов’язано або зі своєчасним запобіганням наслідків допущеного вже порушення як 

самим порушником, так і іншими особами, або ж з випадками, коли небезпечні 

наслідки не настали у зв’язку з так званою «щасливою випадковістю» [37, с. 199]. 

Ознайомлення з матеріалами судової практики показує, що порушеннями 

правил польотів, кваліфікованих за ч. 1 ст. 281 КК, визнаються: прокладання 

маршруту польоту над населеним пунктом ПС, пілот якого не отримав дозволу на 

такий політ; польоти на занадто низькій висоті; здійснення сільськогосподарських 

робіт на непідготовлених для цього аеропланах; здійснення польотів на апаратах, що 
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не зареєстровані в Державному реєстрі цивільних ПС України та ін. При цьому, як 

правило, в матеріалах кримінальних проваджень констатується небезпечність самого 

порушення (дії, бездіяльності) без конкретизації його наслідку у вигляді «створення 

небезпеки для життя людей або настання інших тяжких наслідків», що є необхідною 

ознакою об’єктивної сторони ч. 1 ст. 281 КК [110, с. 146]. 

Прикладом створення реальної небезпеки для життя людей та настання інших 

тяжких наслідків за ч. 1 ст. 281 КК можуть бути наведені порушення правил 

польотів, викладені в постанові Городищенського районного суду від 28 жовтня 

2011 р. У цій постанові зазначено, що громадянин Г. під час здійснення польоту на 

саморобно сконструйованому ПС, порушуючи заборону щодо польотів ПС над 

населеними пунктами на безпечній висоті, допустив зіткнення літального апарату з 

дротом лінії електропередач, що призвело до падіння ПС та його горіння. При цьому 

сам Г. загинув. Падіння ПС в межах території населеного пункту, як зазначено в 

постанові, створило реальну загрозу для життя людей та настання інших тяжких 

наслідків [204].  

Інший приклад створення реальної небезпеки для життя людей знаходимо у 

вироках Петрівського районного суду від 24 квітня 2014 р. та Кіровоградського 

районного суду від 10 березня 2017 р. (справа про напад на виправну колонію). 

Ними за ч. 1 ст. 281 КК засуджено пілота гелікоптера, який здійснив приземлення у 

непристосованому для цього місці – на охоронювану територію виправної колонії. 

Унаслідок дії підйомної сили повітря, створеної несучим гвинтом гелікоптера, 

утворився потік повітря, силою якого від поверхні даху входу до підвалу будівлі на 

території колонії було відірвано металевий лист та відкинуто його у напрямку 

працівника колонії, чим було створено небезпеку для його життя [62].  

Як не прикро констатувати, однак наш аналіз показав, що із 13 обвинувальних 

вироків, постановлених за ч. 1 ст. 281 КК і опублікованих у ЄДРСР, лише у 4 

вироках судами наведено належне обґрунтування створення реальної небезпеки з 

посиланнями на конкретні обставини, що це доводять. У 5 вироках de-facto наведено 

обґрунтування створення абстрактної небезпеки, але судами вона подана як реальна 

небезпека. Ще в 4 вироках лише констатується порушення відповідних правил, 
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однак не вбачається навіть спроб навести які-небудь обставини, які б указували на 

створення реальної (чи хоча б абстрактної) небезпеки. Таким чином, у переважній 

більшості випадків засудження за ч. 1 ст. 281 КК рішення судів виглядають 

необґрунтованими. Ми розуміємо, що більшість вироків постановлено в результаті 

затвердження угоди про визнання вини, що як відомо дозволяє спростити не лише 

сам процес, але й викладення обставин та аргументів у вироку. Однак усі значущі 

для кваліфікації ознаки навіть у таких провадженнях мають бути відображені в 

обвинувальному вироку, позаяк інакше його правосудність викликає серйозні 

сумніви з точки зору правильності застосування кримінального закону. Також 

підкреслимо, що здійснений нами критичний аналіз спирається виключно на 

мотивувальні частини опублікованих в ЄДРСР вироків, зміст обвинувальних актів та 

угод про визнання вини до уваги не брався. Вибірково наведемо огляд двох вироків: 

в одному наводиться помилкова аргументація щодо створення реальної небезпеки, в 

другому взагалі відсутнє яке-небудь обґрунтування цьому. 

Перший приклад. Вироком Кельменецького районного суду Чернівецької 

області від 19 червня 2017 р. засуджено К. за ч. 1 ст. 281 КК. Як убачається із вироку, 

пілот незаконно, без відповідного дозволу Державіаслужби України та без надання 

плану польоту диспетчерським органам обслуговування повітряного руху, здійснив 

виліт на літаку марки Ан-2, збився з курсу та у зв’язку з технічною несправністю 

двигуна пілотованого ним літального апарату виконав вимушену посадку на 

сільськогосподарському полі. При цьому технічна несправність двигуна виникла в 

нього під час прольоту над селами, що, на думку суду, й створило небезпеку для 

життя людей – мешканців цих населених пунктів [60]. У цьому випадку 

правоохоронні органи та суд визнали суспільно небезпечним наслідком політ без 

дозволу та настання несправності двигуна літака під час його прольоту над селами, 

що нібито й створило небезпеку для життя та здоров’я невизначеного кола жителів 

цих поселень. Проте, виходячи з того, що пілот зміг здійснити аварійну посадку на 

поле за селом, можна припустити, що висота польоту була достатньою, що й дало 

можливість пілоту керувати планеруванням літака до місця безпечного приземлення. 

Указані порушення правил польотів не призвели до створення стану реальної 
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небезпеки для життя людей або настання інших тяжких наслідків, а тому такі 

порушення слід було визнати адміністративними. 

Другий приклад. Глобинський районний суд Полтавської області вироком від 

01 жовтня 2018 р. засудив пілота, який на незареєстрованому літальному пристрої 

аматорської конструкції без дозвільних документів на здійснення польотів з метою 

виконання агрохімічних робіт здійснював польоти над полями в межах с. Жуки, що 

згідно з висновками Державіаслужби створило небезпеку для життя людей або 

настання інших тяжких наслідків [57]. Викладені судом обставини дозволяють 

зробити висновок лише про порушення винним правил безпеки польотів, натомість 

відсутній який-небудь аргумент, що може свідчити про створення цими 

порушеннями реальної небезпеки. Звичайно, проліт в межах населеного пункту на 

саморобному неперевіреному ПС, імовірно наповненого пестицидами, здатен 

призводити до тяжких наслідків, як і проїзд водія на заборонений сигнал світлофора, 

але ж це створює лише абстрактну небезпеку настання тяжких наслідків. Конкретна 

небезпека може бути пов’язана, наприклад, з установленим фактом вимушеної 

аварійної посадки ПС поблизу житлових будинків, з пересіканням його самовільного 

маршруту з маршрутом іншого ПС, з витоком небезпечних хімічних речовин над 

подвір’ями жителів населеного пункту тощо. Крім того, висновок експерта не 

повинен мати для суду наперед встановленої сили. Зрештою, спеціалізованою 

експертною установою з розслідування авіаційних подій є не Державіаслужба, а 

Національне бюро з розслідування авіаційних подій та інцидентів з цивільними ПС 

[253]. 

Наведені вище проблеми застосування ч. 1 ст. 281 КК у судовій практиці 

актуалізують питання про доцільність криміналізації деліктів небезпеки як таких. 

Криміналізувати чи ні конкретні види деліктів небезпеки, як убачається, залежить 

виключно від розсуду законодавця, який з урахуванням різноманітних факторів 

вирішує, чи достатньо самого лише порушення спеціального правила для 

притягнення до кримінальної відповідальності, чи необхідно, щоб це діяння 

створювало небезпеку настання тяжких наслідків, або ж взагалі – заподіювало 

реальну шкоду. 
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На нашу думку, це твердження влучно демонструє політика законодавця 

стосовно наслідків кримінальних правопорушень проти безпеки руху та експлуатації 

транспорту. У наукових джерелах можна зустріти критичні судження щодо неї. Так, 

А.В. Савченко критикує законодавця за те, що в аспекті цих кримінальних 

правопорушень він необґрунтовано карає за імовірність спричинення шкоди, яка не 

настає, проте не карає за реальну шкоду, зокрема, спричинення легкого тілесного 

ушкодження. За словами вченого, навіть якщо прийняти цю схему, то викликає 

сумніви непослідовність законодавця, адже за ст. 286 КК відповідальність настає 

лише в разі спричинення потерпілому середньої тяжкості тілесного ушкодження чи 

більш тяжкої шкоди [261, с. 278]. 

У контексті доцільності криміналізації/декриміналізації деліктів небезпеки 

проти безпеки руху та експлуатації транспорту висловлювались і автори 

монографічних досліджень у цій царині. Так, В. А. Мисливий загалом позитивно 

сприйняв декриміналізацію деліктів створення небезпеки у сфері автомобільного 

транспорту та вказує на неврахування законодавцем при їх криміналізації такого 

фактору, як можливості кримінально-процесуальних засобів при їх доказуванні [158, 

с. 102, 104], або іншими словами – власне можливість практичного доведення цієї 

ознаки складу. Розмірковуючи над проблемами уніфікації законодавчого 

конструювання деліктів небезпеки, В. І. Осадчий вважає, що встановлення 

можливості настання реальних нещасних випадків є гіпотетичним та пропонує 

замислитись над декриміналізацією деліктів небезпеки та про реагування на них 

альтернативними засобами [180, с. 304].  

Слід зауважити, що первісно КК УРСР передбачав відповідальність за 

порушення правил безпеки руху та експлуатації транспортних засобів працівниками 

(ст. 215 КК) та непрацівниками (ст. 216 КК) транспорту, при цьому в першому 

випадку відповідальність стартувала з «завідомої можливості спричинення 

нещасного випадку з людьми або інших тяжких наслідків» за умови 

адміністративної преюдиції, а в другому випадку – з моменту спричинення легкого 

чи середньої тяжкості тілесного ушкодження. Далі в 1968 р. законодавець 

відмовився від конструкції «можливості спричинення», замінивши цей наслідок 
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реальним – істотною матеріальною шкодою, а також виключив ст. 216 КК та 

натомість розширив суб’єкта за ст. 215 КК. Пізніше у 1992 р. істотна матеріальна 

шкода також була виключена, і зрештою в КК 2001 р. законодавець у ст. 286 КК 

підняв мінімальну планку з легкого до середньої тяжкості тілесного ушкодження. 

Тобто, за весь цей час можна було спостерігати стійку тенденцію звуження по лінії 

наслідків підстав кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки руху 

та експлуатації автомобільного та міського електротранспорту, однак законодавча 

оцінка таких порушень на інших видах транспорту залишалась загалом незмінною. 

Чи є в цих тенденціях певне обґрунтоване пояснення? Гадаємо, так. 

В. А. Звіряка та В. С. Гуславський погоджуються з В. І. Осадчим, що 

встановлювати створення небезпеки доволі складно і така небезпека дійсно має бути 

доведена, однак вважають, що вказане не свідчить про доцільність відмови від 

превентивної функції цього складу [125, с. 113]. Слід погодитися з О. О. Пащенком, 

що декриміналізація деліктів небезпеки у сфері автотранспорту пов’язана з 

гуманізацією та меншим ступенем їх суспільної небезпечності порівняно з деліктами 

небезпеки проти руху та експлуатації інших видів транспорту [190, с. 95; 191, 

с. 284]. На підтвердження думки вченого стосовно повітряного транспорту у 

першому розділі ми вже зазначали про неприпустимість зрівнювання необережних 

діянь на повітряному транспорті з автотранспортними, зокрема через суттєво 

обмежені об’єктивні можливості для нейтралізації небезпеки, потенційно більшу 

тяжкість наслідків та деякі інші фактори. До того ж відновлення відповідальності за 

створення небезпеки внаслідок порушення правил безпеки руху та експлуатації 

транспортних засобів здатне в рази збільшити кількість кримінальних проваджень і 

навантаження на правоохоронні органи та суди, адже ледь не більшість дорожньо-

транспортних пригод будуть характеризуватися створенням саме реальної 

небезпеки. 

Таким чином, правозастосовна проблема деліктів небезпеки, зокрема 

передбаченого ч. 1 ст. 281 КК, лише побічно може бути пов’язана з можливістю (у 

т.ч. процесуальною) практичного доведення наслідку у вигляді створення реальної 

небезпеки або з тим, що вони носять гіпотетичний характер. Приведені нами вище 
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приклади вироків з належною аргументацією наявності цієї ознаки переконливо 

доводять процесуальну здійсненність доведення. До того ж, як справедливо 

зауважує О.О. Дудоров, конструювання транспортних злочинів як деліктів 

небезпеки є досить поширеним прийомом у законодавчій практиці багатьох держав 

(напр., КК Швейцарії, Іспанії, Польщі) [97, с. 688]. 

У контексті аналізу наслідків, передбачених ст. 272 КК, С.В. Бабанін вказує, 

що необережне створення загрози загибелі людей чи настання інших тяжких 

наслідків не становить такого ступеня суспільної небезпеки, який потребує 

встановлення кримінальної відповідальності, а для запобігання вчиненню таких 

діянь достатньо більш оперативних заходів дисциплінарної та адміністративної 

відповідальності. На підтвердження своєї думки він зазначає про відсутність у 

розділах про злочини проти життя і здоров’я особи та власності загальних норм про 

створення загрози загибелі людей, заподіяння шкоди їхньому здоров’ю чи власності 

[21, с. 121]. Тобто, вчений пропонує відмовитися від деліктів небезпеки спираючись 

на відсутність суспільної небезпеки «кримінального» рівня та відсутність їх серед 

загальних норм. 

На наш погляд, не можна однозначно стверджувати, що делікти небезпеки, 

навіть будучи необережними, не становлять суспільної небезпечності, властивої 

необережним кримінальним правопорушенням, принаймні щодо порушення правил 

безпеки польотів, яке створює реальну небезпеку загибелі людей чи настання інших 

тяжких наслідків. У цьому зв’язку Н. О. Антонюк керується зворотною логікою і 

вважає парадоксальною ситуацію, коли закон передбачає кримінальну 

відповідальність за погрозу вбивством, проте не встановлює відповідальності за всі 

випадки загрози смерті через небезпечну поведінку [16, с. 288]. Посилання на 

відсутність відповідної загальної норми про створення небезпеки не витримує 

критику з огляду на те, що спеціальні норми передбачають інші за своїм характером 

та часто тяжчі за ступенем суспільної небезпечності правопорушення. Принагідно 

зауважимо також, що розробники Проєкту нового КК пропонують визнавати 

створення реальної небезпеки спричинення значної, тяжкої чи особливо тяжкої 

шкоди різновидом істотної шкоди (п. 3 ч. 1 ст. 2.5.3) та передбачити такі делікти 
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небезпеки проти безпеки руху та експлуатації транспорту, як створення небезпеки 

для польоту або плавання (ст. 7.4.3) та небезпечні дії на борту ПС (ст. 7.4.5) [255]. 

Зрештою, коли відсутність суспільної небезпечності не є очевидною, то власне 

законодавець користується своїм правом розсуду, беручи до увагу різні фактори. 

Інша справа, якщо порушення спеціальних правил, яке спричинило створення 

реальної небезпеки, все ж криміналізовано, і цей наслідок відмежовує вчинене від 

адміністративно караних порушень, то його належне обґрунтування в 

процесуальних рішеннях за відповідним кримінальним провадженням набуває 

вирішального значення. Аналізуючи проблеми кваліфікації судами делікту 

небезпеки, передбаченого ч. 1 ст. 239 КК (забруднення або псування земель), 

О.О. Дудоров та Р.О. Мовчан спонукають наукову спільноту до обговорення 

питання якщо не про відмову від законодавчої конструкції створення небезпеки, то 

принаймні про істотне обмеження сфери її застосування, спираючись на аналіз 

вироків, який показав непоодиноке нехтування судами підтвердження створення 

реальної небезпеки певними доказами [98, с. 48]. Пропонуючи декриміналізацію 

загрози заподіяння шкоди за порушення правил безпеки під час виконання робіт з 

підвищеною небезпекою (ч. 1 ст. 272 КК) В. І. Борисов та Г. С. Крайник 

обґрунтовують це насамперед проведеним аналізом судової практики та загальними 

тенденціями в кримінально-правовій політиці [41, с. 106-107]. 

Тож виходить проблема полягає в тому, що теорія кримінального права, 

рекомендації ПВСУ та правові висновки вищої судової інстанції в багатьох випадках 

просто ігноруються. Власне таке ігнорування, як убачається, і є коренем проблеми. 

На наш погляд, існує щонайменше три варіанти її вирішення.  

Перший – найпростіший – декриміналізація делікту створення небезпеки, 

передбаченого ч. 1 ст. 281 КК. Законодавець не повинен залишатися осторонь 

ситуації, коли понад 60% вироків викликають серйозні підозри про те, що замість 

адміністративних засобів необґрунтовано були застосовані кримінальні. Водночас 

реалізація цього шляху має супроводжуватися посиленням адміністративної 

відповідальності з метою збереження превентивного впливу.  
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Другий – встановлення в окремій статті КК нормативної вимоги про 

необхідність доведення створення реальної небезпеки з посиланням на конкретні 

обставини, що відрізняють її від абстрактної небезпеки. Цей шлях ускладнений тим, 

що законодавець, як правило, не охоче ставиться до появи таких приписів у КК, та й 

спроба перерахувати такі обставини в самому законі може наштовхнутися на 

серйозну критику. Звернемо увагу, що й розробники Проєкту нового КК у 

запропонованому ними масивному глосарії в Загальній частині не наважилися 

розкрити зміст «реальності» створюваної небезпеки. 

Третій – активація можливостей ВС, яка у свою чергу можлива в два способи. 

По-перше, через відновлення практики ухвалення постанов Пленуму «нового» ВС. 

Однак попри те, що згідно з ч. 2 ст. 46 Закону України «Про судоустрій і статус 

суддів» до повноважень Пленуму належить узагальнення практики застосування 

матеріального і процесуального законів і надання роз’яснень рекомендаційного 

характеру з питань застосування законодавства при вирішенні судових справ, нам не 

відомо випадків, коли ці повноваження були реалізовані, принаймні стосовно 

матеріального кримінального права. До того ж, такі рекомендації певною мірою вже 

надані Пленумом, зокрема, щодо кримінальних правопорушень проти безпеки 

виробництва, однак як указують дослідники, і цій категорії справ властива проблема 

ігнорування. По-друге, формування правових висновків ВС у конкретних справах з 

метою забезпечення однакового застосування норм про делікти небезпеки. Проте і 

цей спосіб видається малоперспективним з огляду на те, що делікти небезпеки 

переважно є кримінальними проступками, а вироки у відповідних справах 

виносяться, як правило, за результатами затвердження угоди про визнання вини. 

Тож навряд чи в найближчій перспективі можна очікувати, що справа за 

обвинуваченням у вчиненні делікта небезпеки в контексті оскарження 

інкримінування наслідку у вигляді створення реальної небезпеки стане предметом 

розгляду ВС. Зрештою, висновок ВС є обов’язковим лише щодо тієї категорії справ, 

щодо якої він був зроблений. 

З огляду на це, найбільш переконливим убачається шлях декриміналізації 

делікту створення небезпеки, передбаченого ч. 1 ст. 281 КК, з метою недопущення 



109 

 

необґрунтованого засудження осіб, які підлягають адміністративній, а не 

кримінальній відповідальності за створення абстрактної небезпеки загибелі людей 

або інших тяжких наслідків. 

Заподіяння реальної шкоди при порушенні правил повітряних польотів 

передбачено у чч. 2 і 3 ст. 281 КК. Законодавець пов’язує наявність кваліфікованого 

складу порушення правил повітряних польотів, передбаченого ч. 2 ст. 281 КК, з 

обов’язковим установленням, крім основного наслідку, ще й хоча б одного з двох 

додаткових: а) спричинення потерпілому середньої тяжкості тілесного ушкодження, 

б) завдання великої матеріальної шкоди. Одразу відзначимо, що в проаналізованих 

судових вироках нами не було виявлено цих наслідків, як інкримінованих 

засудженим. 

Перший альтернативний наслідок – тілесне ушкодження середньої 

тяжкості.  

Тілесне ушкодження – це різновид фізичної (особистої) матеріальної шкоди, 

що заподіюється такому додатковому обов’язковому альтернативному об’єкту, як 

суспільні відносини з охорони здоров’я особи. У теорії кримінального права під 

тілесним ушкодженням з юридичної точки зору розуміється протиправне заподіяння 

шкоди здоров’ю людини [269, с. 83]. З медичної точки зору воно полягає в 

порушенні анатомічної цілості тканин, органів та їх функцій, що виникає як наслідок 

дії одного чи кількох зовнішніх ушкоджуючих факторів – фізичних, хімічних, 

біологічних, психічних [216]. При порушенні правил повітряних польотів може 

йтися переважно про фізичні фактори (напр. сили тертя, тиску, дія термічних 

факторів), рідше – про хімічні (напр., у разі витоку пестицидів під час авіаційно-

аграрних робіт). 

У розділі ІІ Особливої частини містяться загальні нормативні приписи, які 

передбачають кримінальну відповідальність за умисне заподіяння тяжкого (ст. 121), 

середньої тяжкості (ст. 122) та легкого (ст. 125) тілесного ушкодження, а також за 

необережне тяжке та середньої тяжкості тілесні ушкодження (ст. 128). Власне 

кажучи, у контексті цього дослідження загальний нормативний припис 

передбачений лише ст. 128 КК, оскільки ставлення до наслідків при порушенні 
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правил повітряних польотів може бути тільки необережним (дет. див. підрозділ 3.2 

дисертації). Медичною основою цієї законодавчої класифікації є затверджені 

наказом МОЗ Правила судово-медичного визначення ступеня тяжкості тілесних 

ушкоджень (далі – Правила). Таким чином, у частині визначення змісту середньої 

тяжкості тілесного ушкодження диспозиція ч. 2 ст. 281 КК, з одного боку, є 

відсильною, оскільки відсилає до статей 122 і 128 КК, а з другого – бланкетною, 

оскільки потребує також звернення до згаданих Правил. 

Другий альтернативний наслідок – велика матеріальна шкода. Законодавець 

використовує термін «матеріальна шкода», проте в кримінальному праві шкода 

матеріального характеру знаходить свій вираз у матеріальних наслідках, до яких 

прийнято відносити фізичну (особисту) шкоду та майнову [137, с. 148; 284, с. 63]. З 

цього приводу Л.М. Демидова критикує законодавця за некоректне визначення 

істотної шкоди через використання подібного терміну «матеріальні збитки» [90, 

с. 19]. З техніко-юридичної точки зору дійсно подібні формулювання не є вдалими 

та, ймовірно, є відголосом раніше чинного законодавства, коли широко 

використовувалися відповідні терміни замість більш сучасного відповідника 

«майнова шкода». Хоча варто відзначити, що і в чинному ЦК зберігається 

альтернатива. Так, у ч. 2 ст. 11 ЦК зазначено, що підставою виникнення цивільних 

прав та обов’язків, зокрема, є завдання майнової (матеріальної) шкоди іншій особі 

[299].  

З огляду на це, під матеріальною шкодою в ч. 2 ст. 281 КК слід розуміти саме 

майнову шкоду, а отже в ч. 2 слово «матеріальну» слід замінити на слово «майнову». 

Відсутність адресату її заподіяння свідчить про те, що він охоплює будь-яку фізичну 

чи юридичну особа, державу та територіальну громаду. 

ЦК розрізняє реальні збитки (втрати, яких особа зазнала у зв’язку зі 

знищенням або пошкодженням речі, а також витрати, які особа зробила або мусить 

зробити для відновлення свого порушеного права) та упущену вигоду (доходи, які 

особа могла б реально одержати за звичайних обставин, якби її право не було 

порушене). В окремих випадках судова практика сформувала позиції щодо цього, 

наприклад, у справах про перевищення влади або службових повноважень ПВСУ 
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рекомендує при з’ясуванні того, чи є заподіяна шкода істотною, враховувати також і 

розмір упущеної вигоди [251].  

Останнім часом активізувалися дискусії про можливість визнання упущеної 

вигоди різновидом майнової шкоди як ознаки складу кримінального 

правопорушення. Так, В.О. Навроцький вважає, що категорія «втрачена вигода» є 

суто цивілістичною, а кримінальне право має справу лише з поняттями «реальні 

наслідки» та «ймовірні наслідки», а також, що розмір неотриманих доходів при 

втраченій вигоді неможливо встановити точно [119, с. 32]. В окремій думці судді ВС 

від 27 вересня 2021 р. у справі № 570/2835/16-к суддя відмічає, що упущена вигода 

за своєю соціально-правовою природою може бути визначена лише як вірогідна, 

відповідно, обвинувачення в частині розміру упущеної вигоди буде базуватись на 

припущені, а не на достовірному знанні [175].  Варто також відмітити, що стосовно 

кримінальних правопорушень проти громадської безпеки законодавець звужує 

майнову шкоду лише до прямих збитків, використовуючи відповідні уточнюючі 

конструкції, наприклад, у примітках до ст. 265, 270, 270-1 КК. Ці теоретичні та 

нормативні положення дають підстави обмежено тлумачити поняття майнової 

(матеріальної) шкоди в складі порушення правил повітряних польотів. 

Таким чином, майнова шкода, про яку йдеться в ч. 2 ст. 281 КК, може 

полягати лише в прямих (реальних) збитках. 

Інше складне питання – про розмір майнової шкоди. Це питання є актуальним 

з огляду на те, що з одного боку, кримінальне правопорушення має заподіювати 

істотну шкоду охоронюваним відносинам (суспільна небезпечність), а з другого, 

необхідно забезпечити правову визначеність з тим, щоб кожному було зрозуміло, з 

якої межі шкоди вчинене вважається кримінально караним. 

На відміну від багатьох інших випадків, коли в межах приміток до статей 

Особливої частини КК (напр., статті 185, 364) надається точне значення межі 

розміру майнової шкоди, досягнення якої вимагається для констатації наслідку, 

щодо ст. 281 КК таке законодавче визначення відсутнє. Відсутні і постанови ПВСУ 

чи правові висновки ВС у справах про порушення правил повітряних польотів. Не є 

релевантними в цій ситуації й роз’яснення ПВСУ у постановах про судову практику 
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у суміжних справах (проти безпеки виробництва та довкілля), оскільки поняття 

«велика матеріальна шкода» у статтях відповідних розділів не використовується. 

Разом з тим, в справах проти безпеки виробництва ПВСУ відносить велику 

матеріальну шкоду до «інших тяжких наслідків» (п. 21) [248], а в справах проти 

довкілля тяжкими наслідками охоплюється особливо велика матеріальна шкода (п. 

5) [250]. Однак в обох випадках навіть орієнтовний розмір шкоди не визначається.  

Аналіз наукових праць, присвячених ст. 281 КК і суміжній їй ст. 276 КК, 

показує відсутність єдиної точки зору щодо розуміння ознаки «велика матеріальна 

шкода». Більшість дослідників не вказують якогось мінімального орієнтиру її 

розміру, і як максимум, лише наголошують на тому, що при її визначенні повинні 

враховуватися конкретні обставини справи, як-от: вартість заподіяних збитків, 

значимість пошкоджених засобів, тривалість порушення руху на ділянці тощо [288, 

с. 458-459]; вартість знищених чи пошкоджених транспортних засобів, вантажів, 

споруд на шляхах сполучення тощо [145, с.540]; її розмір та інші конкретні 

обставини справи [158, с. 70]. 

У навчальному посібнику за редакцією В.В. Коваленка зазначається, що за ч. 2 

ст. 281 КК великою є матеріальна шкода, розмір якої у 250 і більше разів перевищує 

н.м.д.г., та яка може визначатися зі знищення або пошкодження ПС, матеріальних 

витрат, необхідних для їх ремонту, компенсаційних виплат пасажирам тощо [131, 

с. 263]. В.О. Навроцький в аспекті аналізу великої матеріальної шкоди, як ознаки за 

ч. 2 ст. 276 КК, вважає, що «…шкоду треба визнавати великою з урахуванням її 

грошовому розміру, можливостей відшкодування, інших конкретних обставин 

справи. У будь-якому разі шкода може визнаватися як велика, якщо вона, принаймні, 

не менша, ніж визначена великою самим законодавцем стосовно злочинів проти 

власності і критерії якої закріплені в примітці 3 до ст. 185» [136, с. 406]. Тобто, 

вчений також визначає її як таку, що в 250 і більше разів перевищує н.м.д.г. Варто 

відзначити, що раніше поняття «великої матеріальної шкоди» розкривалося стосовно 

його використання у ст. 289 КК (Незаконне заволодіння транспортним засобом») у 

примітці 3 до цієї статті, згідно з якою матеріальна шкода вважалася великою в разі 
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заподіяння реальних збитків на суму понад 250 н.м.д.г. Однак Законом від 03 

вересня 2020 р. цей пункт було виключено. 

Намагання вчених віднайти бодай якісь варіанти обґрунтування забезпечення 

більшої визначеності приписів закону можна лише вітати. Однак навряд чи 

допустимо при цьому прирівнювати мінімальні показнику розміру великої шкоди 

умисних (статті 185 і 289) та необережних кримінальних правопорушень (статті 276 і 

281) та ще й зважаючи на те, що в перших ідеться про зовсім інші за характером 

діяння – заволодіння майном, при якому майнова шкода без сумніву може бути 

тільки прямою. Натомість пропонуємо відштовхуватися від необережних та 

однорідних за своїм характером кримінальних правопорушень. У першому розділі 

дисертації було відзначено, що безпека руху та експлуатації транспорту, умовно 

кажучи, є частиною громадської безпеки (в її широкому розумінні). Послідовно 

розміщені три розділи Особливої частини КК (ІХ, Х та ХІ) містять низку 

різноманітних порушень спеціальних правил, що з необережності спричиняють ті чи 

інші наслідки. Звернення до приписів цих розділів показує, що законодавець 

передбачив спричинення великої матеріальної шкоди в таких злочинах проти 

громадської безпеки, як незаконне поводження з радіоактивними матеріалами 

(ст. 265), незаконне виготовлення ядерного вибухового пристрою чи пристрою, що 

розсіює радіоактивний матеріал або випромінює радіацію (ст. 265-1), порушення 

встановлених законодавством вимог пожежної або техногенної безпеки (ст. 270), 

умисне знищення або пошкодження об’єктів житлово-комунального господарства 

(ст. 270-1). Особливу увагу привертає злочин, передбачений ст. 270 КК, ставлення до 

наслідків при вчиненні якого є необережним (як і в порушенні правил повітряних 

польотів). Важливо те, що в усіх цих випадках законодавець визначив майнову 

шкоду у великих розмірах, якщо прямі збитки становлять суму, яка в 300 і більше 

разів перевищує н.м.д.г. (див. примітки до статей 265, 270 і 270-1 КК). 

Зважаючи на те, що майнова шкода, спричинена аварією ПС (у т.ч. й 

безпілотного) споріднена за своєю природою з наслідками у вигляді пожеж та аварій 

техногенного характеру (ПС може впасти на небезпечні виробничі та інші подібні 
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об’єкти), пропонуємо законодавчо закріпити розмір великої майнової шкоди за 

змістом ч. 2 ст. 281 КК таким, що в 300 і більше разів перевищує н.м.д.г. 

Варто також відзначити, що в науці висловлювались думки щодо 

некоректності криміналізації заподіяння майнової шкоди з необережності, у т.ч. й 

через те, що загальна норма про необережне знищення чи пошкодження майна 

(ст. 195 КК) не передбачає певного розміру майнової шкоди. Так, О.О. Дудоров, 

дублюючи позицію В. І. Осадчого вважає, що встановлення відповідальності за 

необережне знищення або пошкодження майна (в контексті ч. 2 ст. 276 КК) 

суперечить концепції побудови КК, що викликає необхідність виключення вказівки 

на завдання великої матеріальної шкоди [97, с. 689; 181, с. 34, 123]. Ми 

погоджуємося із правильністю загальної тенденції звуження обсягу караності в 

означених випадках і перенесенням їх у цивільно-правову площину відшкодування 

шкоди. Однак кримінальна відповідальність за окремі, особливі за своїм характером 

випадки необережного заподіяння майнової шкоди, все ж убачається виправданою. 

Як уже зазначалося попередньо, відсутність загальної норми не означає 

невиправданість спеціальної. 

Завершуючи аналіз великої матеріальної шкоди, варто нагадати про те, що цей 

наслідок є додатковим. Як відмічає В.І. Борисов стосовно кримінальних 

правопорушень проти безпеки виробництва, самого собою встановлення 

матеріальної шкоди недостатньо для визнання його наслідком [37, с. 202]. Це ж 

стосується і порушення правил повітряних польотів: матеріальна шкода обов’язково 

повинна обумовлюватися спричиненням шкоди відносинам безпеки польотів ПС. У 

протилежному випадку мова може йти про інші кримінальні правопорушення (напр., 

проти власності) або про цивільну відповідальність. 

У ч. 3 ст. 281 КК передбачено також два додаткові альтернативні наслідки: 

а) загибель людей, б) інші тяжкі наслідки.  

Перший альтернативний наслідок – загибель людей. Традиційно під ним слід 

розуміти спричинення смерті однієї чи декількох осіб, підтвердження чого можна 

знайти в роз’ясненнях ПВСУ у справах про судову практику в різних категоріях 

справ (див., зокрема, постанови ПВСУ № 3 від 26 квітня 2002 р. (п. 27), № 17 від 10 
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грудня 2004 р. (п. 6), № 7 від 12 червня 2009 р. (п. 21)) [248; 249; 250]. Стосовно 

такого трактування в наукових працях, присвячених аналізу ст. 281 КК, загалом 

можна спостерігати єдність поглядів.  

Водночас, на думку В.О. Навроцького, враховуючи, що загибель людей 

охоплює смерть двох чи більше осіб, заподіяння смерті одній особі слід відносити до 

інших тяжких наслідків [171, с. 923]. Також на думку О.Е. Радутного поширювальне 

тлумачення «загибелі людей» порушує принцип правової визначеності, оскільки під 

одним явищем (множина) пропонується розуміти інше (однина) [256, с. 26]. З цим не 

можна погодитися, щонайменше з двох причин. По-перше, такий підхід викликаний 

логіко-граматичною конструкцією ч. 3 ст. 281 КК та інших подібних приписів, 

паралельним використанням «інших тяжких наслідків», а також тим, що загибель 

виключно однієї особи законодавець позначає в КК іншим терміном (напр., «смерть 

потерпілого»). По-друге, виходячи з практики ЄСПЛ, закон відповідає вимогам 

доступності та передбачуваності, якщо обвинувачений, виходячи з формулювання 

норми і, при необхідності, за допомогою його тлумачення судами або зі зверненням 

до правової консультації, щоб оцінити у розумній мірі наслідки, до яких може 

призвести це діяння, – може знати, за які діяння на нього може покладатися 

кримінальна відповідальність (див. напр. рішення ЄСПЛ у справах: «Cantoni v. 

France» (§ 29); «Вєренцов проти України» (§ 64) [4]. Зважаючи на єдність поглядів 

науковців та практиків щодо поширювального трактування «загибелі людей» не 

може й бути мови про невиконання вимог доступності чи передбачуваності цього 

положення. 

За цією особливо кваліфікуючою ознакою не було виявлено вироків у ЄДРСР. 

При цьому слід мати на увазі, що нерідко у випадках спричинення загибелі людей 

або настання інших тяжких наслідків (ч. 3 ст. 281 КК) смерть заподіюється і самому 

порушнику правил безпеки польотів, унаслідок чого провадження закривається і 

матеріали не спрямовуються до суду. 

Другий альтернативний наслідок – інші тяжкі наслідки. Поняття «тяжкі 

наслідки» є родовим стосовно обох додаткових наслідків, описаних у ч. 3 ст. 281 КК. 

Смерть однієї чи кількох осіб (загибель людей) також є тяжким наслідком поряд з 
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«іншими». Тож, логічно стверджувати, що поняття «інші тяжкі наслідки» не 

включає в себе заподіяння смерті особі, але разом з тим воно має включати такі види 

шкоди, які за ступенем її тяжкості не повинні бути надто віддаленими від цього, 

виділеного окремо у вигляді смерті потерпілого. 

Як і у випадку з великою матеріальною шкодою, законодавець не розкриває 

зміст цього поняття в самому КК, зберігаючи за ним статус оціночного (оцінного). 

Підставою наявності та використання оціночних понять, як зауважує М. І. Панов, є 

не довільне рішення законодавця, а наявність у кримінально-правовому регулюванні 

обставин об’єктивного та суб’єктивного характеру, що належать до тих чи інших 

ознак кримінального правопорушення та які відрізняються підвищеною складністю, 

невизначеністю, відсутністю чітко окреслюваних рис та властивостей [186, с. 15].  

Такими обставинами стосовно порушення правил повітряних польотів є, як 

гадається, специфіка предмету кримінального правопорушення та охоронюваних 

ст. 281 КК суспільних відносин, предметом яких є безпека польотів ПС. ПС є 

джерелом підвищеної небезпеки на порядок вищої, ніж небезпека автомобільного чи 

навіть залізничного транспорту. Польоти ПС є непорівняно швидшими та практично 

всюдисущими (над будь-якою земною чи водною поверхнею), що як посилює (в 

частині інтенсивності), так і розширює (в частині видів об’єктів, що можуть 

постраждати) потенціал їх шкодочинності. Саме тому, як убачається, законодавець 

не вдався до надання тяжким наслідкам порушення правил повітряних польотів 

точного значення, віддавши це питання на розсуд науковців і практиків. 

У літературних джерелах поняття «інші тяжкі наслідки», використаного в ч. 3 

ст. 281 КК, розкривається рідко. У цих рідкісних випадках до інших тяжких 

наслідків учені відносять: тяжкі тілесні ушкодження, спричинення тяжкої 

матеріальної шкоди тощо (В.І. Касинюк) [145, с.552], значну майнову шкоду 

підприємствам, установам, організаціям чи окремим особам (Ю.А. Кармазін) [288, 

с. 459, 470], тяжкі або середньої тяжкості тілесні ушкодження, велику матеріальну 

шкоду (В.А. Мисливий, А.М. Шульга) [128, с. 335], тяжкі тілесні ушкодження або 

особливо велику матеріальну шкоду (В.А. Звіряка, В.С. Гуславський) [125, с. 119], 

заподіяння смерті принаймні одній особі або тяжких тілесних ушкоджень одному чи 
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кільком потерпілим (В.О. Навроцький) [171, с. 923]. У першу чергу звертають на 

себе увагу помилкові вказівки на значну майнову шкоду та великі матеріальні 

збитки, позаяк друга відображена в ч.2 ст. 281 КК, а перша взагалі вважається 

меншою за «великий розмір», а отже не є наслідком за жодною з частин ст. 281 КК. 

Те ж саме стосується і середньої тяжкості тілесного ушкодження. Щодо заподіяння 

смерті одній особі, то як уже говорилося вище, консенсус в теорії та практики 

свідчить на користь того, що ця шкода охоплюється ознакою «загибель людей». 

Серед названих у літературі ознак, таким чином, залишаються лише тяжке тілесне 

ушкодження та тяжка / особливо велика матеріальна шкода. 

Узагальнення судової практики дозволили ПВСУ сформувати роз’яснення 

щодо змістовного наповнення тяжких наслідків у суміжних категоріях справ. Так, у 

справах про злочини проти безпеки виробництва під «іншими тяжкими наслідками» 

ПВСУ розуміє випадки заподіяння тяжких тілесних ушкоджень хоча б одній людині, 

середньої тяжкості тілесних ушкоджень двом і більше особам, шкоди у великих 

розмірах підприємству, установі, організації чи громадянам, а так само тривалий 

простій підприємств, цехів або їх виробничих дільниць (п. 21) [248]. У справах про 

злочини проти довкілля під «тяжкими наслідками» розуміється загибель чи масове 

захворювання людей; істотне погіршення екологічної обстановки в тому чи іншому 

регіоні (місцевості); зникнення, масові загибель чи тяжкі захворювання об’єктів 

тваринного і рослинного світу; неможливість відтворити протягом тривалого часу ті 

чи інші природні об’єкти або використовувати природні ресурси в певному регіоні; 

генетичне перетворення тих чи інших природних об’єктів; заподіяння матеріальної 

шкоди в особливо великих розмірах; тощо (п. 5) [250]. У справах про недбале 

зберігання зброї поняттям «інші тяжкі наслідки» ПВСУ охоплює заподіяння тяжких 

тілесних ушкоджень хоча б одній особі, середньої тяжкості двом особам і більше, а 

також великої матеріальної шкоди будь-якій юридичній чи фізичній особі (п. 27) 

[249]. 

Як убачається, з метою забезпечення правової визначеності (зокрема, в частині 

передбачуваності тлумачення) перелічені види шкоди, що характеризують тяжкі 

наслідки в суміжних категоріях справ, можуть і мають бути спроєктовані на 
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відповідні приписи ч. 3 ст. 281 КК, однак з суттєвим застереженням, пов’язаним із 

особливостями законодавчих конструкцій статей, щодо яких ПВСУ наводив 

відповідне тлумачення. Це стосується великої матеріальної шкоди, яка може 

наповнювати зміст інших тяжких наслідків злочинів проти безпеки виробництва і 

недбалого зберігання зброї, однак не у випадку з порушенням правил повітряних 

польотів, оскільки вона передбачена як самостійний наслідок у ч. 2 ст. 281 КК. 

Таким чином, по лінії заподіяння фізичної (особистої) шкоди іншими тяжкими 

наслідками можуть бути тяжке тілесне ушкодження хоча б одній особі або 

середньої тяжкості тілесне ушкодження двом чи більше особам [107, с. 202]. 

Щодо тяжкого тілесного ушкодження, то відповідно до ч. 1 ст. 121 і ст. 128 КК 

під ним слід розуміти тілесне ушкодження, небезпечне для життя в момент 

заподіяння, чи таке, що спричинило втрату будь-якого органу або його функцій, 

каліцтво статевих органів, психічну хворобу або інший розлад здоров’я, поєднаний 

зі стійкою втратою працездатності не менш як на одну третину, або переривання 

вагітності чи непоправне знівечення обличчя. Зміст цих ознак деталізується в п. 2.1 

Правил. Для кваліфікації за ч. 3 ст. 281 КК достатньо спричинення будь-якого із 

зазначених наслідків, що характеризує тілесне ушкодження як тяжке, або ж 

спричинення ушкодження небезпечного для життя в момент заподіяння. Заподіяння 

тяжкого тілесного ушкодження двом чи більше потерпілим підлягає врахуванню при 

призначенні покарання в межах п. 3 ч. 1 ст. 65 КК.  

По лінії заподіяння майнової шкоди іншими тяжкими наслідками має 

охоплюватися особливо велика майнова шкода (так само лише прямі збитки). Однак 

на відміну від великої майнової шкоди, розмір якої для ч. 2 ст. 281 КК пропонується 

визначати чітко, розмір майнової шкоди, як іншого тяжкого наслідку, пропонуємо 

залишити невизначеним. Очевидно, що він повинен значно (в рази) перевищувати її 

великий розмір (300 і більше н.м.д.г.), проте встановлення мінімальної межі 

видається недоцільним з огляду на різне значення об’єктів, які можуть підлягати 

відновленню внаслідок порушення правил безпеки польотів ПС. У цьому зв’язку 

може постати питання про те, чи може взагалі заподіяння майнової шкоди бути 

самостійним іншим тяжким наслідком, не пов’язаним із іншими видами шкоди 
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(зокрема, тяжкими тілесними ушкодженнями, шкодою довкіллю тощо). Відповідь на 

це питання вбачається позитивною, адже не виключені випадки, коли, як приклад, 

через порушення правил безпеки польотів пілот втратив керування ПС, покинув 

його (катапультувався), а ПС впало на важливе народногосподарське підприємство, 

що спричинило пожежу і подальше його знищення (тобто, особливо велику майнову 

шкоду), однак не заподіяло іншої шкоди, яка могла б свідчити про тяжкі наслідки.  

Іншими тяжкими наслідками (ч. 3 ст. 281 КК) також може бути тяжка шкода 

довкіллю (екологічна шкода), якщо вона не може бути оцінена по лінії заподіяння 

фізичної чи майнової шкоди за ч. 2 чи ч. 3 ст. 281 КК. Такою шкодою може бути: 

масове захворювання людей, яке не призвело до заподіяння смерті чи тяжкого 

тілесного ушкодження хоча б одній особі; істотне погіршення екологічної 

обстановки в тому чи іншому регіоні (місцевості); зникнення, масові загибель чи 

тяжкі захворювання об’єктів тваринного і рослинного світу; неможливість 

відтворити протягом тривалого часу ті чи інші природні об’єкти або 

використовувати природні ресурси в певному регіоні тощо. Стосовно тривалого 

простою підприємств, цехів або їх виробничих дільниць, то визнання його іншим 

тяжким наслідком також не виключається, однак з огляду не на визнання його 

самостійним критерієм, а виходячи з майнової оцінки такого простою за ознакою 

реальних збитків. 

Установлений нами зміст ознак «загибель людей» та «інші тяжкі наслідки» 

має значення і при застосуванні ч. 1 ст. 281 КК. Під створенням небезпеки для життя 

людей та настання інших тяжких наслідків, таким чином, слід розуміти створення 

реальної небезпеки (загрози) заподіяння смерті хоча б одній особі або створення 

загрози спричинення середньої тяжкості тілесного ушкодження двом чи більше 

особам, тяжкого тілесного ушкодження хоча б одній особі, особливо великої 

матеріальної шкоди чи тяжкої шкоди довкіллю. 

 

2.3 Причинний зв’язок між діянням та наслідком 

Будучи кримінальним правопорушенням з матеріальним складом порушення 

правил повітряних польотів з об’єктивної сторони характеризується також і 
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причинним зв’язком між діянням – порушенням правил безпеки польотів ПС та 

наслідками, передбаченими відповідними чч. 1 – 3 ст. 281 КК. Невстановлення 

причинного зв’язку означатиме відсутність цього кримінального правопорушення. 

У правозастосуванні ця ознака рідко стає предметом дебатів між сторонами 

обвинувачення та захисту, ба більше, рідко висвітлюється в обвинувальних вироках 

суду. Це аж ніяк не означає, що суди не вважають його ознакою порушення правил 

повітряних польотів. Причиною цього є, як убачається, відсутність сумнівів у його 

наявності. Однак, як покаже наше дослідження, така практика «очевидності» 

причинного зв’язку за ст. 281 КК не є безсумнівною. 

На необхідність установлення причинного зв’язку в подібних категоріях справ 

указує і вища судова інстанція. Так, у справі по суміжному кримінальному 

правопорушенні, передбаченому ст. 276 КК, ВС виснував, що предметом 

дослідження і доказування в провадженні за цією статтею має бути не лише 

причини, що безпосередньо призвели до авіакатастрофи, але й відповідність дій обох 

пілотів правилам, що регулюють безпеку польотів та експлуатацію літака, наслідки, 

які настали в результаті його падіння, а також причинний зв’язок між діяннями 

пілотів та суспільно небезпечними наслідками – загибеллю і травмуванням 

пасажирів [209]. У постанові ПВСУ про судову практику щодо автотранспортних 

злочинів йдеться про необхідність ретельно з’ясовувати і зазначати, чи є причинний 

зв’язок між порушеннями та передбаченими законом наслідками (п. 3) [247]. 

Відзначимо, що вимога встановлення причинного зв’язку витікає із текстів 

кожної з частин ст. 281 КК, оскільки вони передбачають не просто констатацію 

наслідку як такого, а саме те, що він був викликаний порушенням правил польотів: 

«якщо це створило небезпеку…» (ч. 1), «якщо вони спричинили… або завдали…» 

(ч. 2), «якщо вони спричинили…» (ч. 3). 

У теорії кримінального права під причинним зв’язком розуміється об’єктивно 

існуючий зв’язок між діянням (причиною) і наслідками, коли діяння породжує 

настання наслідку [137, с. 153]. При цьому, як зазначає О.О. Дудоров, причинний 

зв’язок насамперед є процесом, що протікає в часі [95, с. 216]. Тож не дивно, що 
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теорією кримінального права розроблені правила його встановлення, послідовні 

кроки, якими має керуватися правозастосувач.  

Спершу необхідно штучно ізолювати діяння – конкретне порушення правил 

безпеки польотів (чи сукупність взаємозв’язаних порушень) і конкретний наслідок. 

Метод ізолювання дозволяє окреслити початковий і кінцевий моменти, між якими 

цей зв’язок установлюється.  

Наступний крок – розгляд ізольованих діяння і наслідку в часовій перспективі. 

Порушення правил безпеки польотів повинно передувати в часі наслідку, 

передбаченому будь-якої з частин ст. 281 КК. Це правило продиктовано простою 

логікою – діяння, вчинене після настання наслідку, не може його спричиняти. 

Далі, причинний зв’язок є зв’язком породження. Власне сутність причинного 

зв’язку зводиться до того, що він є таким зв’язком між явищами, за якого одне з них 

з необхідністю викликає (породжує) інше [310, с. 69]. Порушення суб’єктом правил 

у формі дії здійснює негативний вплив на безпеку польотів ПС, викликаючи 

наслідок. Натомість порушення правил у формі бездіяльності заподіює шкоду 

опосередковано. У цьому випадку, виходячи з вольового характеру злочинної 

бездіяльності і того, що в соціальному світі відсутність, яку особа могла і повинна 

була виконати, спроможна породити настання наслідків [95, с. 218]. Правила безпеки 

у своїй основі враховують перевірені практикою та технічно обґрунтовані ризики 

експлуатації ПС, передбачають обов’язки, виконання яких нейтралізує ці ризики. 

Технічна система безпеки постійно перебуває під впливом різних умов (поведінка 

інших осіб, дія фізичних, хімічних чи інших сил тощо). Не виконуючи своїх 

обов’язків суб’єкт тим самим не втручається в розвиток причинного зв’язку для його 

припинення, даючи цим факторам реалізувати свій потенціал із заподіяння шкоди.  

Після цього застосовується за словами дослідників «золоте правило 

причинності» [20, с. 258]: із сукупності умов, які вплинули на настання наслідку, 

потрібно обрати лише ту, яка була визначальною, головною умовою його настання. 

Суть цього правила полягає в методі мисленнєвого виключення діяння із загального 

причинного ланцюга: якщо при такому виключенні наслідок все одно настав би в 

тому ж порядку, в якому він реалізувався в дійсності, то це підтверджує, що діяння 
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не було необхідною умовою настання наслідку; якщо ж при відпаданні діяння 

наслідки не настали б, або настали б в іншому порядку, то це означає, що діяння 

особи було однією з необхідних умов настання наслідку (conditio sine qua non). 

Нарешті останнє правило полягає в тому, що діяння має з неминучістю 

викликати настання наслідку, тобто з урахуванням його характеру та інтенсивності, 

місця, часу, обстановки, особливостей об’єкта і предмета воно створює реальну 

можливість настання наслідку [137, с. 156]. Цього правила дотримується й вища 

судова інстанція у справах про кримінальні правопорушення, передбачені ст. 286 

КК, за висновками якої причиновий зв’язок має місце тоді, коли порушення правил 

безпеки руху, допущене винуватою особою, неминуче зумовлює шкідливі наслідки 

[202]. 

Важливо відмітити, що причинний зв’язок підлягає обов’язковому 

встановленню і в разі вчинення делікту небезпеки, передбаченого ч. 1 ст. 281 КК. У 

постанові ПВСУ у справах про злочини проти безпеки виробництва також звернено 

увагу на необхідність встановлення причинного зв’язку між діянням підсудного та 

як тими наслідками, що настали, так і тими, що могли настати (п. 3) [248]. Як 

зазначала З. Г. Корчева, причинний зв’язок у таких випадках визначається на тих же 

підставах, що й при наявності реальних наслідків, при цьому вся складність полягає 

не стільки у встановленні причинного зв’язку, скільки у встановленні самої 

небезпечної обстановки, що становить своєрідний наслідок [120, с. 22]. 

Установлення причинного зв’язку є нескладним, коли наслідки викликані 

діями, здійсненими безпосередньо самим обвинуваченим, тобто без приєднання 

інших, сторонніх сил. Так, наприклад, нанесення ножового поранення передбачає 

безпосередній причинний зв’язок, коли дії суб’єкта не змішуються з учинками третіх 

осіб чи дією інших сил. Однак специфіка роботи транспорту, у т.ч. й повітряного, 

обумовлює існування багатьох факторів (обставин), які здатні істотно впливати на 

детермінацію наслідку. Досліджуючи причинний зв’язок необережних кримінальних 

правопорушень у злочинах проти безпеки руху й експлуатації транспорту 

С.Р. Багіров зазначає, що особлива складність установлення причинного зв’язку в 

них зумовлена помітною роллю відразу декількох каузальних факторів в їх 
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об’єктивному генезисі, множинністю причин і умов детермінації [25, с. 12]. 

Факторами, які найчастіше ускладнюють розвиток причинного зв’язку при 

порушенні правил безпеки польотів, є діяльність інших осіб, дії сил природи та дія 

технічних причин. 

У спеціалізованій літературі, присвяченій розслідування авіаційних катастроф, 

також наголошується на різноманітті умов, які визначають їх детермінацію. Зокрема, 

вказується на необхідність висунення та перевірки різних версій про причини 

авіаційної події: неправильні дії членів екіпажу, відмова матеріальної частини 

(зупинка двигуна, відмова важелів керування тощо), погане керування польотом або 

його погана організація, неправильні дії метеорологічної служби і т.п. [148, с. 128-

138].  

У частині 1 Додатку 13 до Чиказької конвенції 1944 р. під причинами 

авіаційної події, що потребують встановлення під час її розслідування, розуміються 

дія, бездіяльність, обставини, умови чи їх сукупність, котрі призвели до авіаційної 

події чи інциденту [2]. У вітчизняному законодавстві ці причини також 

визначаються як сукупність взаємопов’язаних чинників, які безпосередньо зумовили 

авіаційну подію або інцидент [241].  

Таким чином, встановлення причинного зв’язку у справах про порушення 

правил повітряних польотів потребує виокремлення серед сукупності різних умов 

тієї або тих, що були визначальними та закономірно потягнули настання наслідку. 

Зазначене ускладнено тим, що суб’єкт може порушити не одне, а цілу сукупність 

правил безпеки польотів, однак не кожне з них може бути причиною. Це питання 

актуалізувалося у зв’язку з правовим висновком Великої Палати ВС від 21 серпня 

2019 року щодо кримінально-правової оцінки такого порушення правил безпеки 

руху (ст. 286 КК), як керування в стані алкогольного сп’яніння.  

У цій справі ВП ВС виснувала наступне: 1) порушення правил можуть бути 

умовно поділені на дві групи: перша – ті, які самі собою, тобто без порушення інших 

правил, не здатні викликати наслідки, передбачені в кримінальному законі (напр., 

керування без посвідчення, без належного номерного знака чи на незареєстрованому 

транспортному засобі); друга – ті, які самі собою, навіть без будь-яких додаткових 
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факторів, містять реальну можливість настання наслідку, виступаючи головною 

умовою і які з неминучістю викликають їх (напр., заборона виїзду на зустрічну 

смугу); 2) суд повинен чітко зазначити у вироку, які саме з порушень були 

причиною настання наслідку, а які з порушень лише сприяли цьому (як інші умови); 

3) тільки порушення першої групи можуть бути обов’язковою ознакою об’єктивної 

сторони складу; 4) керування транспортним засобом у стані алкогольного сп’яніння 

саме собою не може виступати прямою безпосередньою причиною настання 

наслідків [202]. Однак ці висновки ВП ВС є небезсумнівними, принаймні в частині 

потенційного їх використання при застосуванні ст. 281 КК. 

Аналіз вироків за ст. 281 КК демонструє, що винним переважно інкримінується 

декілька порушень правил безпеки польотів ПС. У більшості випадків такими 

порушеннями визнаються відсутність сертифікату льотної придатності, дозволу на 

виконання польотів, відсутність кваліфікації та свідоцтва авіаційного персоналу, не 

здійснення реєстрації ПС та неінформування уповноважених органів про політ, а 

також відсутність договору страхування. Проєкція згаданих суджень ВП ВС на 

застосування ст. 281 КК може підштовхнути до висновку, що подібні порушення 

самі собою належать до порушень першої групи. Натомість такими можна вважати 

хіба не здійснення реєстрації ПС та страхування відповідальності, адже самі собою 

вони за жодних умов не здатні виконувати роль головної умови (причини).  

Стосовно інших з перелічених порушень, то вони, як убачається, за певних 

обставин можуть бути причиною настання наслідку. Так, експлуатація ПС за 

відсутності сертифікату льотної придатності сама собою вже створює абстрактну 

небезпеку настання тяжких наслідків, особливо якщо воно є саморобним. Однак це 

не означає, що ПС мало дефекти, які унеможливлювали його експлуатацію і тим 

більше про те, що вони обумовили настання наслідку. Відсутність свідоцтва 

льотного персоналу саме собою також створює абстрактну небезпеку, пов’язану з 

ризиками некваліфікованого пілотування, однак ще не свідчить про невміння пілота 

керувати і тим паче, що спричинені наслідки пов’язані саме з безпосереднім 

виконанням ним функцій з управління ПС. 
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Отже, подібні порушення правил безпеки польотів самі собою можуть бути 

діянням у складі конкретного порушення правил повітряних польотів, але можуть і 

не бути ним, попри те, що залишаються порушеннями. У цьому зв’язку для 

перевірки того, чи є та чи інша умова, головною (визначальною), слушним є 

пропонований в літературі цільовий (телеологічний) підхід щодо встановлення 

причинного зв’язку у кримінальних правопорушеннях проти безпеки руху та 

експлуатації транспорту. Його суть у контексті застосування ст. 281 КК зводиться до 

того, що будь-яке правило безпеки польотів має нормативну мету запобігання 

настанню певних негативних наслідків. Тож порушення буде вважатися діянням 

тільки у випадку, якщо воно викликає результат, на запобігання якого було 

розраховане відповідне правило. 

Проілюструємо особливості встановлення причинного зв’язку на такому 

прикладі: маючи ліцензію пілота, необхідний досвід і навики, дозвільні для 

експлуатації літака документи пілот здійснив політ без дозволу, що видається 

уповноваженим органом, та без погодження з органами управління повітряним 

рухом, які вимагаються згідно з авіаційними правилами та Повітряного кодексу, 

здійснив вимушену посадку, унаслідок чого пасажиру літака заподіяно середньої 

тяжкості тілесного ушкодження. У цьому випадку можливі два основні варіанти 

взаємозв’язку вказаних діяння та наслідків. 

Перший – неотримання дозволу (погодження) на здійснення польоту (діяння) є 

головною умовою настання наслідку, якщо наприклад під час пілотування літака 

відбулося перетинання його самочинно обраного маршруту з маршрутом іншого ПС, 

внаслідок чого й настала авіаційна подія. Отримання дозволу і погодження польоту є 

необхідним з огляду на використання повітряного простору України й іншими 

суб’єктами, а тому з метою впорядкування його використання існує система 

організації та управління використанням повітряного простору. У цьому випадку не 

погодження польоту та його маршруту виконує роль причини. Зрозуміло, що 

погодження маршруту польоту не означає, що пілот буде його дотримуватися, але в 

разі недотримання маршруту саме воно перебирає на себе роль головної умови. 
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Другий – наслідок не знаходиться в причинному зв’язку з неотриманням 

дозволу (погодження), оскільки був лише однією з умов, а не причиною його 

настання, якою є інша умова: а) інше порушення правил цим же пілотом (напр., 

недотримання правил щодо висоти польоту), б) порушення іншого суб’єкта (напр., 

іншого пілота, пасажира та ін.), в) інша обставина (напр., птах залетів у двигун). 

Порушення правил безпеки польотів, які не були головною умовою настання 

наслідку не впливають на кваліфікацію, проте враховуються при призначенні 

покарання (п. 3 ч. 1 ст. 65 КК). 

При вчиненні необережних кримінальних правопорушень порушення правил 

нерідко допускаються декількома відповідальними за технічний стан безпеки 

особами. Такі ситуації в теорії кримінального права іменуються необережним 

співзаподіянням [157, с. 133-137]. Позаяк співучасть у необережних кримінальних 

правопорушеннях виключається, у зв’язку з недотриманням суб’єктами правил 

безпеки та неправильною оцінкою обстановки у взаємодії з іншими факторами 

заподіяння свідчать про наявність лише технічного (механічного) взаємозв’язку між 

співзаподіювачами шкоди [23, с. 85]. 

У деяких випадках для злету ПС потрібні зусилля кількох осіб або сам процес 

керування польотом відбувається за допомогою спільних дій екіпажу ПС чи 

операторів БПЛА. Тому таку ситуацію, пов’язану із порушенням правил повітряних 

польотів, не можна виключити. Наприклад, для підйому планерів у повітря 

використовують літаки, тому можливі взаємодіючі порушення правил польотів як 

планеристом, так і пілотом літака. Не можна виключати взаємодіючі порушення 

правил польотів пілотами різних ПС, які призвели до загального наслідку, 

передбаченого ст. 281 КК [111, с. 145-162]. 

У цьому випадку потрібно послуговуватися правилами кваліфікації, 

впровадженими в судовій практиці щодо порушень правил безпеки дорожнього 

руху, викладеними у п. 7 постанови ПВСУ від 23 грудня 2005 р. № 14 [247]. 

Проєктуючи ці положення на порушення правил повітряних польотів, можна 

зробити висновки, що у випадках, коли наслідки, передбачені ст. 281 КК, настали 

через порушення правил безпеки двома чи більше пілотами або іншими особами, 
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відповідальними за дотримання правил безпеки польотів ПС, слід з’ясовувати 

характер порушень, які допустили кожна з них, а також чи не було причиною 

порушення зазначених правил однією особою їх недотримання іншою і чи мала 

перша можливість уникнути авіаційної події та її наслідків.  

Не виключені й ситуації, коли відповідальна особа вимушено порушує правила 

безпеки польотів, що спричиняє передбачені ст. 281 КК наслідки, через порушення 

правил, учиненого іншою особою. За таких обставин, відповідальність першої 

залежить від перебування її в стані крайньої необхідності, тобто коли вона 

вимушено порушила ці правила з метою негайного усунення небезпеки, що 

загрожувала правоохоронюваним інтересам та не мала можливості усунути її 

іншими засобами (ст. 39 КК). При цьому джерелом небезпеки може бути не лише 

діяння іншої особи, але й стихійні сили природи, поведінка тварин тощо [137, с. 325-

326]. Якщо заподіяна шкода буде рівнозначною або менш значною, ніж відвернена, 

то кримінальна відповідальність виключається. В іншому випадку – перевищення 

меж крайньої необхідності лише враховується як обставина, що пом’якшує 

покарання (п. 8 с. 1 ст. 66 КК). 

 

Висновки до розділу 2 

Дослідження об’єктивної сторони порушення правил повітряних польотів 

дозволяє сформулювати такі висновки. 

1. Склад порушення правил повітряних польотів незалежно від частини ст. 281 

КК, якою його передбачено, є матеріальним, а його об’єктивна сторона містить три 

ознаки: діяння, наслідок та причинний зв’язок. Інші ознаки об’єктивної сторони 

можуть мати значення при призначенні покарання. 

2. Суспільно небезпечне діяння полягає в порушенні правил безпеки польотів 

ПС та характеризується такими ознаками, як суспільна небезпечність, 

протиправність, усвідомленість, волимість, конкретний характер. 

Диспозиція ч. 1 ст. 281 КК є бланкетною. Конструкція «правила безпеки» є 

загальною формулою. Її конкретний зміст наповнюється актами законодавства, які 

охоплюють акти, що встановлюють лише загальні рамки регулювання (закони, 
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міжнародні договори), і акти, що володіють певним ступенем деталізації – від 

незначного (укази Президента України та постанови КМУ) до максимального 

(авіаційні правила, стандарти, технічні регламенти і умови, директиви, локальні акти 

підприємств, установ, організацій, у т.ч. федерацій). Обґрунтовуючи наявність 

діяння, суди найчастіше посилаються на ПК, Положення про використання 

повітряного простору та авіаційні правила Державіаслужби. У частині вироків суди 

уникають посилання на порушення конкретного правила. 

Порушення правил безпеки польотів може вчинятися у формі дії та/або 

бездіяльності. Воно може бути як безпосереднім (прямим), так і опосередкованим 

механічними чи електричними системами, як одиничним (один акт активної чи 

пасивної поведінки), так і складним, коли поведінка винного може виражатися в 

декількох актах: а) лише дій, б) лише бездіяльності, в) як дій, так і бездіяльності. Дія 

полягає у вчиненні прямо заборонених правилами дій, а бездіяльність – у повному 

чи частковому невиконанні вимог безпеки польотів ПС. 

3. Основним суспільно небезпечним наслідком порушення правил повітряних 

польотів, передбаченою кожною з частин ст. 281 КК, є заподіяння шкоди суспільним 

відносинам, що забезпечують безпеку повітряних польотів, яка полягає в зниженні 

(погіршенні) встановленого рівня безпеки. 

Додаткові суспільно небезпечні наслідки безпосередньо названі в диспозиціях 

частин 1 – 3 ст. 281 КК та є обов’язковими ознаками відповідних кримінальних 

правопорушень. Завдяки їх спричиненню порушення трансформується з узагалі 

протиправного діяння (у т.ч. адміністративно караного) в кримінально протиправне. 

Саме собою порушення правил безпеки польотів не може бути підставою для 

притягнення до кримінальної відповідальності. 

Додаткові наслідки за ст. 281 КК поділяються на реальну шкоду і створення 

загрози (небезпеки) її заподіяння. 

4. Кримінально караним є створення лише реальної небезпеки загибелі людей 

або настання інших тяжких наслідків. «Реальність» небезпеки визначається з 

урахуванням конкретних негативних змін в технічному стані безпеки, викликаних 
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порушенням правил безпеки польотів. Створення абстрактної небезпеки, загалом 

властивої будь-якому порушенню правил безпеки польотів ПС, не є наслідком. 

Межі створеної реальної небезпеки визначені наслідками, які передбачені ч. 3 

ст. 281 КК – загибель людей та інші тяжкі наслідки. Створення небезпеки (загрози) 

спричинення іншої шкоди, у т.ч. й передбаченої ч. 2 ст. 281 КК, не є таким наслідком 

за ч. 1 ст. 281 КК. Ненастання тяжких наслідків пов’язано зі: а) своєчасним 

запобіганням наслідків допущеного вже порушення самим порушником, чи б) 

іншими особами, або в) «щасливою випадковістю».  

Судова практика свідчить про істотні проблеми у встановленні цього виду 

наслідків, у зв’язку з чим убачаються три шляхи їх вирішення: 1) декриміналізація 

делікту небезпеки, 2) визначення небезпеки, як реальної в тексті кримінального 

закону з описом обставин, які наповнюють її зміст, 3) надання роз’яснень ПВСУ та 

/або правових висновків ВС. З прагматичної точки зору та з метою гарантування 

прав людини шлях декриміналізації видається більш обґрунтованим. 

4. Реальна шкода відображена у чч. 2 і 3 норми ст. 281 КК та може бути 

фізичною, майновою або шкодою довкіллю. 

Фізична шкода здоров’ю людини може полягати в заподіянні середньої 

тяжкості або тяжкого тілесного ушкодження. Ч. 2 ст. 281 КК передбачає лише 

заподіяння одного чи кількох середньої тяжкості тілесного ушкодження одному 

потерпілому. Спричинення тяжкого тілесного ушкодження хоча б одному, або 

середньої тяжкості – двом та більше потерпілим, – охоплюється іншими тяжкими 

наслідками (ч. 3 ст. 281 КК). 

Під загибеллю людей (ч. 3 ст. 281 КК) слід розуміти спричинення смерті однієї 

чи декількох осіб. Таке поширювальне тлумачення не суперечить принципу правової 

визначеності, оскільки є розумно передбачуваним.  

5. Матеріальна шкода охоплює лише майнову шкоду, що необхідно уточнити 

в тексті кримінального закону. Вона має охоплювати лише прямі збитки. З метою 

забезпечення передбачуваності в інтерпретації великого розміру (ч. 2 ст. 281 КК) під 

ним пропонується розуміти майнову шкоду, яка в 300 і більше разів перевищує 

н.м.д.г. Цей розмір ґрунтується позиціях законодавця стосовно подібних за 
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природою та характером кримінальних правопорушень з такою ж ознакою, та 

підлягає визначенню в примітці до ст. 281 КК.  

Поняттям інші тяжкі наслідки (ч. 3 ст. 281 КК) охоплюється заподіяння 

особливо великої майнової шкоди, який має значно (в рази) перевищувати її великий 

розмір (300 і більше н.м.д.г.), проте встановлення мінімальної межі видається 

недоцільним з огляду на різне значення об’єктів, які можуть підлягати відновленню 

внаслідок порушення правил безпеки польотів ПС. 

6. Іншими тяжкими наслідками може бути також тяжка шкода довкіллю, зміст 

якої є оцінним та охоплює собою масове захворювання людей, яке однак не 

призвело до заподіяння смерті чи тяжкого тілесного ушкодження; істотне 

погіршення екологічної обстановки в тому чи іншому регіоні (місцевості); 

зникнення, масові загибель чи тяжкі захворювання об’єктів тваринного і рослинного 

світу; неможливість відтворити протягом тривалого часу ті чи інші природні об’єкти 

або використовувати природні ресурси в певному регіоні тощо. 

7. Встановлення причинного зв’язку між порушенням правил безпеки польотів 

ПС та передбаченими ст. 281 КК наслідками здійснюється за правилами, 

розробленими наукою кримінального права, в основі яких теорія необхідного 

спричинення. 

Складність визначення причинного зв’язку обумовлена істотною роллю в 

ланцюгу причинності декількох різних за своєю природою умов (факторів), серед 

яких потребують виокремлення ті, що були визначальними та закономірно 

потягнули настання наслідку. 

Такі порушення правил, як відсутність сертифікату льотної придатності, 

дозволу на виконання польотів, кваліфікації та свідоцтва авіаційного персоналу, 

нездійснення реєстрації ПС чи неінформування уповноважених органів про політ, а 

так само керування під впливом речовин, що знижують увагу та швидкість реакції 

чи в стані втоми, – можуть бути діянням у складі конкретного порушення правил 

повітряних польотів, але можуть і не бути ним. Для перевірки того, чи є та чи інша 

умова головною (визначальною), слушним є цільовий підхід щодо встановлення 
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причинного зв’язку. Відсутність договору страхування та нереєстрація судна самі 

собою не можуть бути причиною настання наслідку. 
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РОЗДІЛ 3  

СУБ’ЄКТИВНІ  ОЗНАКИ ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ БЕЗПЕКИ ПОЛЬОТІВ 

ПОВІТРЯНИХ СУДЕН ОСОБАМИ, ЯКІ НЕ Є ПРАЦІВНИКАМИ 

ПОВІТРЯНОГО ТРАНСПОРТУ 

  

3.1 Суб’єкт порушення правил повітряних польотів 

 

Зроблені в попередніх розділах цієї роботи висновки щодо об’єктивних ознак 

порушення правил повітряних польотів відкривають шлях до з’ясування змісту і 

значення його суб’єктивних ознак – суб’єктивної сторони та суб’єкта. 

І хоча в Особливій частині КК при визначенні ознак конкретних видів 

правопорушень акцентується увага передусім на діянні та інших ознаках об’єктивної 

сторони («порушення правил …», «таємне викрадення…» і т.п.), прикладне 

кримінально-правове значення має не будь-яка поведінка, що зазначена в тексті 

відповідної норми Особливої частини КК (так би мовити сама собою), а тільки 

діяння конкретного суб’єкта. Це однаково стосується і кримінального 

правопорушення, передбаченого нормою ст. 281 КК.  

У ч. 1 ст. 18 КК міститься загальна законодавча дефініція суб’єкта 

кримінального правопорушення, згідно з якою ним є фізична осудна особа, яка 

вчинила кримінальне правопорушення у віці, з якого відповідно до КК може 

наставати кримінальна відповідальність. Традиційно в науці кримінального права 

таку дефініцію називають визначенням поняття загального суб’єкта (теоретична 

конструкція), що містить такі ознаки, без наявності хоча б однієї з яких, суб’єкт 

кримінального правопорушення певного виду завжди буде відсутній [33, с. 145-146]. 

Поряд з цим прийнято виділяти також спеціального суб’єкта кримінального 

правопорушення, якому приділено значну увагу в літературі [див. напр.: 177, 276, 

294]. 

Оскільки кримінальна відповідальність, як і інші види юридичної 

відповідальності, є продуктом соціальної взаємодії, то й суб’єкти, які її зазнають 

(перетерплюють), є учасниками тих чи інших суспільних відносин. Водночас не 
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кожен учасник суспільних відносин може бути суб’єктом кримінального 

правопорушення та відповідно «перетерплювати» правообмеження, що становлять 

зміст кримінальної відповідальності (наприклад, юридична особа). Згідно з 

вітчизняним кримінальним правом таким може бути тільки людина. Тому першою 

загальною ознакою суб’єкта порушення правил повітряних польотів є те, що ним 

може бути тільки фізична особа.  

Фізична особа – це будь-яка людина, як жива біологічна істота, незалежно від 

громадянства чи його наявності. При цьому навіть володіння дипломатичним 

імунітетом саме собою не виключає визнання фізичної особи суб’єктом 

кримінального правопорушення [97, с. 134]. 

Це виключає визнання суб’єктом кримінального правопорушення юридичних 

осіб, тварин, предметів чи сил природи [97, с. 134 ; 289, с. 231]. Вони проте часто 

можуть виступати обставинами, що підлягають встановленню (дослідженню) в 

конкретному кримінальному провадженні. У контексті суб’єкта порушення 

повітряних польотів слід зазначити, що детермінація тієї чи іншої трагічної події, 

пов’язаної з рухом та експлуатацією повітряного транспорту, зазначеними 

обставинами може вказувати на: а) відсутність інших ознак складу, напр., вини (у 

разі казусу) або суспільно небезпечного діяння (у разі непереборної сили чи інших 

обставин, що виключають волимість діяння), б) наявність обставини, що виключає 

кримінальну протиправність діяння (напр., крайньої необхідності) або в) наявність 

порушення правил повітряних польотів (напр., якщо незважаючи на погодні умови, 

що виключають можливість здійснення польоту, пілот наважився на авіаційну 

обробку поля пестицидами та внаслідок сильного пориву вітру не впорався з 

керуванням). 

У кримінальному законодавстві багатьох зарубіжних країн передбачено 

можливість притягнення до кримінальної відповідальності юридичних осіб [82, 

с. 72]. Не дивлячись на це, в теорії  кримінального права України очевидно панує 

моністичний підхід, за яким підлягати кримінальній відповідальності може тільки 

фізична особа. Разом з тим, вітчизняне кримінальне право не стоїть осторонь 

проблематики застосування кримінально-правових засобів стосовно юридичних осіб 
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(корпорацій), передбачаючи не кримінальну відповідальність, а застосування заходів 

кримінально-правового характеру. Останні хоча й застосовуються до юридичної 

особи в примусовому порядку судом за вчинення фізичною особою суспільно 

небезпечного діяння, передбаченого Особливою частиною КК, все ж не є 

кримінальною відповідальністю [137, с. 513-514] чи її формою [311, с. 221]. 

Оминаючи перерахування широко представлених в літературі та відомих 

позицій противників запровадження кримінальної відповідальності юридичних осіб 

в Україні, в аспекті предмету цього дослідження зазначимо таке. По-перше, стосовно 

порушень правил повітряних польотів, передбачених ст. 281 КК, відсутні 

міжнародні зобов’язання України притягувати юридичних осіб до кримінальної 

відповідальності. Такі зобов’язання мають місце лише стосовно окремих умисних 

кримінальних правопорушень (при цьому альтернативно). По-друге, іншими 

нормативно-правовими актами передбачено такі види юридичної відповідальності, 

які за змістом правообмежень практично не відрізняються від тих, що потенційно 

могли б бути застосовані внаслідок запровадження кримінальної відповідальності 

юридичних осіб (наприклад, штраф згідно зі ст. 127 ПК та відшкодування шкоди 

згідно зі ст. 1187 ЦК). По-третє, аналіз ст. 96-3 КК показує, що підстава застосування 

заходів кримінально-правового характеру щодо юридичних осіб не пов’язана із 

вчиненням уповноваженою особою від імені та/або в інтересах певної юридичної 

особи передбаченого ст. 281 КК кримінального правопорушення, так само як і з 

незабезпеченням виконання покладених на уповноважену особу обов’язків щодо 

вжиття заходів із запобігання корупції. Зазначене має оцінюватися в межах 

застосування інших статей Особливої частини КК, а також дисциплінарної, 

адміністративної, господарської та цивільно-правової відповідальності.  

Сучасний розвиток суспільства, пов’язаний із удосконаленням взаємовідносин 

між учасниками суспільних відносин, обумовлює дискусії не тільки щодо 

кримінальної відповідальності юридичних осіб, але ставить ще більш неординарні 

для кримінального права питання, зокрема, про визнання суб’єктом кримінального 

правопорушення штучного інтелекту – продукту людської творчості, який 

спроможний персоналізуватися та зайняти місце людини на вищому щаблі еволюції. 



135 

 

Так, О.Е. Радутний вбачає перспективним напрямом дослідження можливості 

визнання штучного інтелекту суб’єктом злочину та вважає, що штучний інтелект 

вищого ступеня розвитку (Artificial Superintelligence, ASI) вже повністю задовольняє 

основну вимогу, яка висувається до суб’єкта злочину – здатність усвідомлювати свої 

діяння та керувати ними [257, с. 210]. Про необхідність вироблення підходів щодо 

відповідальності штучного інтелекту в межах кримінально-правової доктрини 

зазначається також і в інших дослідженнях [див.: 183, с. 63-64].  

Як убачається, хоча питання забезпечення правової регламентації 

автоматизованих та автономних транспортних засобів на сьогодні безумовно є 

актуальним і не надуманим з огляду на досягнення науково-технічного прогресу та 

впровадження його результатів у багатьох сферах суспільного життя, все ж 

відповідальність, а особливо – кримінальна, штучного інтелекту як певної 

електронної особи, є питанням передчасним та малоперспективним. На сьогодні та в 

найближчій перспективі людина за наперед заданою нею програмою або 

безпосередньо в процесі використання транспортного засобу контролює його рух та 

експлуатацію, у тому числі безпілотного транспортного засобу. 

Друга загальна (обов’язкова) ознака суб’єкта порушення правил повітряних 

польотів – досягнення віку, з якого може наставати кримінальна відповідальність 

за це кримінальне правопорушення. З цією ознакою традиційно пов’язані проблеми 

визначення меж (передусім мінімальної) віку суб’єкта кримінального 

правопорушення [33, с. 145].  

Вік являє собою визначену кримінальним законом кількість прожитих особою 

років, з досягненням яких у разі вчинення кримінального правопорушення, вона 

може підлягати кримінальній відповідальності [74, с. 56]. З одного боку, вік – це 

календарний період часу, який минув від народження до певного хронологічного 

моменту в житті людини, а з іншого – це період психофізичного стану в житті тієї чи 

іншої особи. 

Закон про кримінальну відповідальність не надає визначення поняттю «вік, з 

якого може наставати кримінальна відповідальність», натомість у ч. 1 ст. 22 він 

вказує на те, що кримінальній відповідальності підлягають особи, яким до вчинення 
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кримінального правопорушення виповнилося шістнадцять років (т.з. «загальний 

вік»), а в ч. 2 цієї ж статті закон надає вичерпний перелік кримінальних 

правопорушень, за вчинення яких підлягають кримінальній відповідальності особи у 

віці від чотирнадцяти до шістнадцяти років (т.з. «знижений вік»). Тобто, ідеться про 

вік, як про календарний період часу від дня народження до дня вчинення суспільно 

небезпечного діяння, який при цьому позначає нижню межу, з якої може наставати 

кримінальна відповідальність за те чи інше кримінальне правопорушення. Ці норми, 

очевидно, звернені до правозастосувача, і як справедливо відмічає В.К. Грищук, 

саме визначення віку як кількості прожитого особою часу (формальний підхід) 

влаштовує правозастосовну практику [81, с. 669]. 

У цьому значенні, зважаючи на відсутність досліджуваного кримінального 

правопорушення серед перерахованих законодавцем у ч. 2 ст. 22 КК, для суб’єкта 

порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК) встановлено загальний вік – 16 

років. Досягнення цього віку характеризує суб’єкта кримінального правопорушення 

в законодавстві про кримінальну відповідальність переважної більшості країн. Якщо 

ж суспільно небезпечне діяння, передбачене відповідною частиною ст. 281 КК, 

вчинила особа у віці від одинадцяти до шістнадцяти років, то суд застосовує 

примусові заходи виховного характеру, передбачені ч. 2 ст. 105 КК.  

Інший аспект кримінально-правового значення вікової ознаки пов’язаний з 

виділенням не тільки хронологічного віку, а й біологічного, фізіологічного, 

освітнього, розумового, психологічного, соціального [49, с. 187; 74, с. 53]. Цей 

аспект важливий для законодавця при обґрунтуванні встановлення тієї чи іншої 

мінімальної вікової (хронологічної) межі, адже вік значною мірою визначає потреби, 

життєві цілі людей, коло їхніх інтересів, спосіб життя, що не може не позначатися на 

протиправних діях особи. У цьому зв’язку, законодавець не діє свавільно чи 

навмання [198, с. 4]. Вважається, що нижня вікова межа має передбачати певний 

рівень розвитку особистості, пов’язаний зі складними процесами свідомості та 

реалізації прийнятих рішень. Основними питаннями, від яких відштовхується 

законодавець при виборі між двома існуючими опціями – зниженим та загальним 

віком, визнаються: 1) здатність усвідомлювати вже в чотирнадцять років фактичні 
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ознаки та суспільну небезпечність кримінального правопорушення; 2) його 

підвищена суспільна небезпечність; 3) відносна поширеність серед підлітків [29, с. 

237]. Позитивна відповідь на всі чи більшість з цих питань слугуватиме підґрунтям 

для встановлення зниженого віку, хоча воля законодавця може бути й інакшою, як 

ми бачимо за текстом ч. 2 ст. 22 КК. 

Стосовно порушення правил повітряних польотів слід погодитися з 

положеннями чинного КК. Відсутні достатні підстави для зниження віку, з якого 

настає кримінальна відповідальність за ст. 281 КК, з шістнадцяти до чотирнадцяти 

років. При цьому ми виходимо з таких аргументів: 

1) суб’єктивна сторона досліджуваного кримінального правопорушення 

виражається у формі необережності («чиста» необережність або змішана форма 

вини), про що детальніше йтиметься в підрозділі 3.2. У чинному КК кримінальна 

відповідальність за необережні кримінальні правопорушення, навіть особливо тяжкі 

злочини, може наставати лише при досягненні винним 16-річного віку. Як зазначили 

В.В. Сташис та В.Я. Тацій, КК виключає можливість притягнення до кримінальної 

відповідальності, починаючи з 14 років, за злочини, вчинені з необережності, тому 

що відсутність життєвого досвіду і особливості розвитку мислення не дозволяють 

підліткам передбачити однакові з дорослими особами заходи перестороги [274, с. 6]. 

У випадку порушення правил безпеки шкода відносинам з охорони життя і здоров’я 

людини, власності та ін. цінностей заподіюється опосередковано, через деформацію 

відносин і забезпечення безпеки польотів. Усвідомлювати та передбачувати такий 

(опосередкований) механізм заподіяння шкоди особи, які не досягли 

шістнадцятирічного віку, в цілому ще не здатні [37, с. 256]; 

2) суб’єкт порушення правил безпеки руху та експлуатації (у т.ч. керування) 

інших видів транспорту (статті 276, 276-1, 286, 291 і т.д.) також характеризується 

загальним віком. Отож, простежується підхід, відповідно до якого вказані 

необережні кримінальні правопорушення характеризуються відсутністю підвищеної 

суспільної небезпечності, характерної для перелічених у ч. 2 ст. 22 КК;  

3) аналіз судової практики, що перебуває в публічному доступі, показує, що 

порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК) не є поширеним серед осіб у 
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віці від 16 до 18 років (усі засуджені – повнолітні). 

Згідно з правилами кваліфікації за суб’єктом кримінального правопорушення, 

особа віком від чотирнадцяти до шістнадцяти років може нести кримінальну 

відповідальність лише за вчинені нею діяння, які містять ознаки іншого 

кримінального правопорушення, за яким законом встановлено кримінальну 

відповідальність з чотирнадцяти років [137, с. 166; 289, с. 240 ; 290, с. 231]. Однак у 

чинному КК відповідальність за необережне заподіяння смерті (ст. 119), тяжкого чи 

середньої тяжкості тілесного ушкодження (ст. 128) та знищення чи пошкодження 

майна (ст. 196) також встановлено з шістнадцяти років. 

В окремих джерелах відмічається необхідність встановлення підвищеного 

віку, з якого настає кримінальна відповідальність, у випадках, коли виходячи зі 

змісту інших нормативно-правових актів те чи інше діяння може вчинити тільки 

особа, яка досягла вісімнадцятирічного або вищого віку [74, с. 81; 198, с. 86-92; 289, 

с. 236]. Як правило, йдеться про правопорушення, що можуть вчинюватися тільки 

військовослужбовцями, службовими особами, суддями тощо. У контексті нашого 

дослідження це питання актуалізується з огляду на те, що ряд учених визнають 

суб’єктом кореспондуючого складу кримінального правопорушення, передбаченого 

ст. 276 КК, працівника транспорту, що досяг вісімнадцятирічного віку [див. напр: 

171, с. 914; 12, с. 17; 258, с. 360; 297, с. 103]. Крім того, суб’єктом порушення 

правил повітряних польотів за ст. 281 КК також можуть бути особи, які здійснюють 

діяльність, для допуску до якої технічними та/або правовим нормами встановлені 

вікові цензи. Так, якщо мінімальний вік для отримання свідоцтва пілота планера або 

вільного аеростата становить шістнадцять років (п.5.9.1.1, п.5.11.2.1) мінімальний вік 

для отримання свідоцтва пілота LAPL(A) і LAPL(H) (легкого ПС і легкого 

гелікоптера), а також свідоцтва пілота PPL(A) і PPL(H) (приватного пілота літака і 

гелікоптера) становить 17 років (п.5.3.1.1) [162; 236]. Нарешті, на думку М.Й. 

Коржанського є всі підстави для встановлення кримінальної відповідальності за 

кримінальне правопорушення, передбачене ст. 281 КК з вісімнадцятирічного віку 

[116, с. 164]. 

На наш погляд, підвищений вік суб’єкта кримінального правопорушення 
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дійсно може мати місце, але тільки у випадках, передбачених у КК (напр., у ст.155). 

Ми виходимо з прямої вказівки про це в ч.1 ст.18 КК – «…у віці, з якого відповідно 

до цього Кодексу…». Іншими законами та підзаконними нормативно-правовими 

актами можуть встановлюватися ті чи інші вікові цензи для зайняття певної посади 

чи здійснення певної діяльності, однак вони не можуть встановлювати вікову межу, 

досягнення якої є однією з ознак підстави притягнення до кримінальної 

відповідальності. Тому ніяк не можна погодитися з висловленою в літературі 

позицією [див. напр.: 74, с. 110; 198, с. 85, 87], що мінімальний вік окремих 

(спеціальних) суб’єктів може встановлюватися у інших (ніж КК) нормативно-

правових актах. 

Якщо ж певна діяльність здійснювалась суб’єктом, який не досяг віку, що 

вимагається правовими і технічними нормами, і він, опинившись в екстремальній 

ситуації, прийняв помилкове рішення, порушив правила безпеки, що потягнуло 

суспільно небезпечні наслідки, то питання про його кримінальну відповідальність 

має вирішуватися на основі ретельного аналізу суб’єктивного критерію 

необережності [37, с. 258]. Таким чином, імовірна нездатність неповнолітнього 

приймати правильні рішення у зв’язку з відсутності належного досвіду та 

психоемоційної стійкості стосується наявності чи відсутності об’єктивного та 

суб’єктивного критеріїв кримінально-протиправної недбалості, тобто суб’єктивної 

сторони, а не суб’єкта кримінального правопорушення. 

З тих же самих підстав, як уявляється, відсутні підстави визначати 

максимальний вік, з якого може наставати відповідальність. Кримінальне 

законодавство України не встановлює граничного віку кримінальної 

відповідальності [14, с. 174]. Проблематика здатності усвідомлювати свої діяння та 

керувати ними в похилому віці цілком може та має вирішуватися в межах теорії 

вини. 

Констатація в кримінальному провадженні досягнення віку, з якого може 

наставати кримінальна відповідальність, є передумовою встановлення третьої 

загальної ознаки – осудності [289, с. 242], адже осудною чи неосудною може бути 

визнана лише фізична особа, що досягла відповідного віку.  
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Згідно з ч. 1 ст. 19 КК осудною визнається особа, яка під час вчинення 

кримінального правопорушення могла усвідомлювати свої дії (бездіяльність) і 

керувати ними. Фактично йдеться про здатність усвідомлювати своє діяння та 

керувати ним повною мірою. Це пов’язано з тим, що КК виділяє особливий різновид 

обмеженої осудності особи, яка під час вчинення кримінального правопорушення, 

через наявний у неї психічний розлад, не була здатна повною мірою усвідомлювати 

свої дії та (або) керувати ними (ч. 1 ст. 20 КК).  

Формула осудності (повної та обмеженої) включає в себе два критерії – 

медичний і юридичний [48, с. 631, 660]. З точки зору медичного критерію осудною / 

обмежено осудною може бути визнана не тільки психічно здорова особа, але й така, 

яка має певні психічні розлади, які проте давали їй можливість в момент вчинення 

кримінального правопорушення усвідомлено і правильно оцінювати свої діяння в тій 

чи іншій конкретній обстановці чи ситуації [151, с. 28]. Юридичний критерій 

передбачає те, що особа повною мірою, або хоча б і не повною мірою, проте все ж 

таки була здатною усвідомлювати фактичну сторону та суспільно небезпечний 

характер порушення правил безпеки польотів повітряних суден і керувати своєю 

поведінкою.  

Таким чином, для притягнення до кримінальної відповідальності за ст. 281 КК 

слід встановити, що особа на момент вчинення порушення правил безпеки 

повітряних польотів: а) повною мірою, або б) неповною мірою усвідомлювала 

фактичні ознаки та суспільно небезпечний характер свого діяння. В останньому 

випадку обмежена осудність враховується судом при призначенні покарання і може 

бути підставою для застосування примусових заходів медичного характеру (ч. 2 

ст. 20 КК). Аналіз вироків, опублікованих у ЄДРСР показує, що в кримінальних 

провадженнях за ст. 281 КК сумніви щодо цієї ознаки не виникали і осудність 

презюмувалася [54; 66]. 

Пов’язаною з питанням осудності є проблематика кримінально-правового 

значення вчинення суспільно небезпечного діяння в стані алкогольного, 

наркотичного чи іншого сп’яніння або під впливом лікарських препаратів, що 

знижують увагу та швидкість реакції. Загальним чином це питання вирішено у ст. 21 
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КК, відповідно до якої особа, яка вчинила кримінальне правопорушення у стані 

відповідного сп’яніння (під впливом лікарських препаратів), підлягає кримінальній 

відповідальності. 

У зв’язку з тим, що відповідні засоби (препарати) чинять істотний вплив на 

поведінку людини, їх споживання особами, які мають ті чи інші обов’язки у сфері 

безпеки польотів повітряних суден, не тільки розхитує стан безпеки, але й загострює 

питання про здатність таких осіб підлягати відповідальності. Це обумовлює й 

відповідну увагу законодавця. Так, наприклад, згідно з чч. 3 і 4 ст. 58 ПК членові 

екіпажу забороняється виконувати свої обов’язки на ПС, якщо він перебуває під 

дією будь-якого препарату, що впливає на працездатність і може загрожувати 

безпеці польоту ПС, вживати алкоголь менш як за вісім годин до зазначеного часу 

виконання своїх службових обов’язків у польоті або оголошення режиму готовності, 

заступати на льотне чергування з рівнем алкоголю в крові, що перевищує 0,2 

проміле, та вживати алкоголь під час польоту чи перебуваючи в режимі очікування. 

КК навіть був доповнений статтею 276-1, що передбачає відповідальність за 

здійснення професійної діяльності членом екіпажу або обслуговування повітряного 

руху диспетчером управління повітряним рухом (диспетчером служби руху) у стані 

алкогольного сп’яніння або під впливом наркотичних чи психотропних речовин. У 

практичній площині, як свідчать звіти з розслідування катастроф повітряних суден, 

стан алкогольного сп’яніння слугує супутньою обставиною катастрофи [182, с. 17]. 

У цьому контексті є два важливі моменти. По-перше, необхідно розрізняти 

фізіологічне та патологічне сп’яніння. Про перше якраз і йде мова у ст. 21 КК. 

Патологічне сп’яніння, при якому особа не здатна усвідомлювати своє діяння та 

(або) керувати ним, як правило, внаслідок тимчасового розладу психічної діяльності 

або іншого хворобливого стану психіки, – виключає осудність, і як наслідок, 

кримінальну відповідальність [137, с. 168, 175; 197, с. 111, 117]. 

По-друге, щодо фізіологічного сп’яніння можна зустріти 

практикоорієнтований підхід, відповідно до якого не підлягає кримінальній 

відповідальності особа, яку примусово привели у стан сп’яніння (насильно чи 

обманом ввели в організм відповідні речовини чи засоби) [289, с. 249]. На наш 
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погляд, з такою позицією погодитися важко. Якщо особа, що перебуває у стані 

відповідного сп’яніння, зберігає (нехай навіть неповною мірою) здатність 

усвідомлювати своє діяння та керувати ним, то факт примусового введення її в такий 

стан може бути врахований лише як обставина, що пом’якшує покарання (зокрема, 

за п. 6 ч. 1 ст. 66 КК), але виключати відповідальність ніяк не може.  

Встановлення загальних ознак суб’єкта дозволяє перейти до з’ясування 

питання про те, чи характеризується суб’єкт аналізованого складу кримінального 

правопорушення ще й іншими (додатковими) ознаками, ознаками спеціального 

суб’єкта. У кримінально-правовій літературі з цього приводу однозначність 

відсутня. У цілому вважаємо за необхідне виділити три підходи: 1) суб’єкт 

визнається загальним – фізична осудна особа, що досягла 16-річного віку і не є 

працівником повітряного транспорту [131, с. 264; 133, с. 327]; 2) суб’єкт визнається 

спеціальним, оскільки це може бути тільки особа, що не є працівником транспорту 

[12, с. 17; 152, с. 33; 171, с. 923; 147, с. 292; 172, с. 453]; 3) суб’єктом визнається 

особа, яка не є працівником повітряного транспорту, оминаючи питання про 

визнання його спеціальним, чи загальним (найпоширеніший підхід) [125, с. 119; 

118, с. 316; 134, с. 271; 139, с. 396; 161, с. 10; 145, с. 552; 176, с. 150; 258, с. 398; 

264, с. 214; 297, с. 108; 266, с. 386; 271, с. 377; 288, с. 470]. 

Те, що в переважній більшості джерел однозначно не вирішується питання 

визнання суб’єкта порушення правил повітряних польотів загальним або 

спеціальним, не є випадковим. Адже це питання має вихід на більш загальну 

проблематику про зміст ознак, що дозволяють визнати особу спеціальним суб’єктом, 

яка залишається недостатньо дослідженою.  

Згідно з ч. 2 ст. 18 КК спеціальним суб’єктом кримінального правопорушення 

є фізична осудна особа, яка вчинила у віці, з якого може наставати кримінальна 

відповідальність, кримінальне правопорушення, суб’єктом якого може бути лише 

певна особа. Під спеціальним суб’єктом у науці кримінального права прийнято 

розуміти такого, який крім загальних ознак, характеризується ще й іншою однією чи 

кількома ознаками [74, с. 87; 137, с. 172]. Подібним чином він визначається і в 

Проєкті нового КК, згідно зі ст. 2.3.1 якого спеціальним є суб’єкт кримінального 
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правопорушення, який, крім ознак загального суб’єкта, має принаймні одну 

додаткову ознаку [255]. 

Основний аргумент на користь визнання суб’єкта порушення правил 

повітряних польотів спеціальним полягає в прямих указівках на додаткову ознаку, 

що його характеризує, у самому законі, а саме у вказівках на: 1) «порушення правил 

безпеки», а отже порушити за такої редакції статті може лише та особа, на яку 

покладено обов’язок дотримувати правила, 2) учинення його «особами, які не є 

працівниками повітряного транспорту». У науці висловлено позицію, що додаткові 

ознаки спеціального суб’єкта можуть бути передбачені не тільки в диспозиції статті 

Особливої частини КК, але й у відповідних нормативно-правових актах (за наявності 

бланкетної диспозиції) та/або в судовому тлумаченні [31, с. 3-5; 290, с. 231-232]. 

Однак з цим важко погодитися, оскільки ознака спеціального суб’єкта, як і будь-яка 

інша ознака складу кримінального правопорушення, може бути передбачена тільки в 

КК – безпосередньо або витікати з його положень. Інші нормативні акти можуть 

лише деталізувати, конкретизувати їх. У цьому зв’язку ч. 1 ст. 281 КК – це приклад 

прямої вказівки в КК на спеціального суб’єкта. Водночас законодавець 

сформулював норму так, що вона відсилає для з’ясування змісту цього поняття до 

нормативно-правових актів транспортного права. Тобто бланкетність цієї норми 

характеризує не лише суспільно небезпечне діяння, але й суб’єкта порушення 

правил повітряних польотів. 

Більшість ознак складу формулюється законодавцем в позитивній формі, але 

при описанні деяких складів зустрічаються ознаки, які виражаються  в негативних 

поняттях. Формулювання «особами, які не є працівниками повітряного транспорту» 

вказує на використання законодавцем конструкції саме негативної ознаки. 

«Негативні ознаки, – зазначає Н.О. Антонюк стосовно кримінального 

правопорушення, – ті обов’язкові ознаки конкретного складу кримінального 

правопорушення, які безпосередньо вказані в диспозиції кримінально-правової 

норми шляхом використання заперечувальних конструкцій і вказують на відсутність 

певних рис, особливостей у вчиненому діянні» [15, с. 177]. 

Як відмічається в наукових працях, якщо ознаки спеціального суб’єкта 
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передбачені диспозицією статті Особливої частини КК, останній обов’язково буде 

виконувати кримінутворюючу функцію, адже без його ознаки не буде відповідного 

складу кримінального правопорушення [177, с. 69]. Вважаємо, що пряма 

законодавча вказівка на відсутність ознак працівника повітряного транспорту є 

переконливим аргументом на користь визнання суб’єкта порушення правил 

повітряних польотів спеціальним. Те, що вона має негативний характер, не змінює її 

обов’язкової і додаткової (до загальних ознак суб’єкта) природи. Для прикладу, 

аналогічно не змінилося б, напр., рішення щодо визнання суб’єкта шпигунства 

спеціальним (ст. 114 КК), якби замість позитивної вказівки на іноземця чи особу без 

громадянства законодавець вказав на «особу, яка не є громадянином України» 

(негативний спосіб викладення).  

Більше того, така вказівка має принципове значення для констатації того, що 

кримінальні правопорушення, передбачені статтями 276 і 281 КК, є самостійними і 

не перебувають у конкуренції між собою (дет. про це – див. розділ 4 дисертації). 

Якщо зі ст. 281 КК прибрати вказівку на відсутність ознак працівника повітряного 

транспорту, то це принципово змінить рішення і суб’єкт стане загальним, а між 

нормами статей 276 і 281 КК виникне конкуренція. 

При виявленні ознак негативних понять слід виходити «від противного», 

оскільки зміст негативного поняття не можна встановити без знання змісту 

кореспондуючого йому позитивного поняття [294, с. 17-18]. Таким чином, при 

визначенні спеціального суб’єкта порушення правил повітряних польотів необхідно 

з’ясувати зміст поняття «працівник повітряного транспорту», для чого доцільним є 

звернення до наведеного в літературі наукового аналізу суб’єкта кримінального 

правопорушення, передбаченого ст. 276 КК. 

У літературних джерелах переважно таким називається: а) працівник 

залізничного, водного або повітряного транспорту, трудова діяльність якого 

пов’язана з рухом, експлуатацією чи ремонтом транспортних засобів [139, с. 391; 

145, с. 540], б) особа, яка перебуває у трудових відносинах з відповідними 

транспортними підприємствами і вчиняє діяння у зв’язку з виконанням (під час 

виконання) трудових обов’язків з убезпечення руху, експлуатації або проведення 
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ремонту транспорту [131, с. 264; 171, с. 914; 258, с. 360; 297, с. 102-103], в) особа, 

яка перебуває на службі чи роботі на відповідному виді транспорту та діяльність 

якого пов’язана з виконанням обов’язків з безпеки руху, експлуатації чи ремонту 

транспортних засобів, колій, засобів сигналізації чи зв’язку [169, с. 626]. Водночас 

слід погодитися з С. Р. Багіровим, що законодавство України не містить 

безпосереднього визначення того, хто може визнаватись працівником повітряного 

транспорту, однак воно може допомогти зорієнтуватися правозастосувачу [26, с. 10]. 

Передусім слід зазначити, що за суттю працівник – це особа, яка перебуває в 

трудових відносинах з роботодавцем (юридична особа, громадянин). Тому особа, яка 

не перебуває у трудових відносинах з якою-небудь юридичною особою чи 

громадянином (напр., пілот-власник легкомоторного літака чи планера), не може 

бути визнана працівником повітряного транспорту.  

ПК, як основний нормативно-правовий акт у сфері повітряного права, не 

оперує поняттям «працівник повітряного транспорту», натомість окремий його 

розділ VІІ присвячений авіаційному персоналу. Під останнім розуміються особи, які 

пройшли спеціальну фахову підготовку, мають відповідне свідоцтво і здійснюють 

льотну експлуатацію, технічне обслуговування повітряних суден, організацію 

повітряного руху, технічну експлуатацію наземних засобів зв’язку, навігації, 

спостереження (п.9 ст.1). Персонал – це особовий склад, колектив працівників якої-

небудь установи, підприємства тощо; група робітників установи, підприємства, що 

працюють в одному відділі, на одній ділянці роботи або виконують ті самі функції, 

мають той самий фах [267, с. 331]. Таким чином, використаному в КК поняттю 

«працівники повітряного транспорту» відповідає спеціальне поняття, що 

використовується в нормативно-правових актах, до яких відсилає бланкетна норма 

КК, це «авіаційний персонал». 

Аналіз чч. 4 і 5 ст. 49 ПК показує, що законом виокремлюються два види 

авіаційного персоналу залежно від обов’язковості свідоцтва авіаційного персоналу: 

1) авіаційний персонал, для якого свідоцтво є необхідним в силу закону – пілот ПС, 

диспетчер управління повітряним рухом (диспетчер служби руху), персонал з 

технічного обслуговування повітряних суден, члени випробувального екіпажу, член 
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екіпажу пасажирського салону (бортпровідник) і диспетчер із забезпечення польотів, 

та 2) авіаційний персонал, що виконує певні функції у складі екіпажу ПС або інші 

обов’язки з авіаційної діяльності, щодо якого уповноважений орган з питань 

цивільної авіації може встановити вимогу про необхідність наявності свідоцтв (так, 

згідно з пп. 4.1 – 4.2 Правил видачі свідоцтв авіаційному персоналу в Україні, 

свідоцтва повинні мати також, зокрема, бортові радист, оператор чи інженер, 

співробітник із забезпечення польотів, оператор служби руху) [236].  

Більш детально коло авіаційного персоналу дозволяє окреслити Інструкція про 

класифікацію авіаційного персоналу державної авіації України [233], згідно з якою 

такий персонал за напрямом діяльності поділяється на: 1) льотний склад; 

2) наземний склад суб’єктів державної авіації – персонал: а) з керівництва польотами 

та управління повітряним рухом, б) з технічної експлуатації ПС, в) з аеродромно-

технічного забезпечення, г) з експлуатації засобів пошуково-рятувального 

забезпечення, ґ) зв’язку та радіотехнічного забезпечення, д) радіолокаційного 

забезпечення, е) метеорологічного забезпечення, є) медичного забезпечення, 

ж) об’єктивного контролю польотів, з) із забезпечення аеронавігаційною 

інформацією, і) з льотної експлуатації безпілотних авіаційних комплексів. 

Широке коло працівників окреслюється і в Довіднику кваліфікаційних 

характеристик професій працівників авіаційного транспорту [93], який виокремлює 

такі групи працівників: 1) керівники, 2) професіонали, 3) фахівці, 4) технічні 

службовці, 5) робітники. 

Вищезазначені нормативні акти вказують на існування достатньо широкого 

кола працівників транспорту. Однак норми розділу ХІ Особливої частини КК 

спрямовані на охорону не транспорту в цілому та всіх елементів його 

функціонування, а тільки безпеки його руху та пов’язаної з таким рухом експлуатації 

(дет. про це – див. розділ 1 дисертації), а положення ст. 281 КК конкретизують цю 

сферу вказівкою на безпеку польотів повітряних польотів. У цьому контексті 

працівником повітряного транспорту може бути тільки той працівник, неналежне 

виконання яким своїх обов’язків може поставити під загрозу безпеку повітряних 

польотів. А такими є не всі працівники транспорту. Так, касири аеропортів не 
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виконують обов’язків із забезпечення вказаної безпеки.  

Поряд з цим, самого лише факту встановлення належності особи до категорії 

працівника авіаційного персоналу (авіаційного, повітряного транспорту), що може 

бути відповідальним за безпеку повітряних польотів, недостатньо для констатації 

вчинення діяння відповідним суб’єктом. Положення ст. 32 ПК стосовно авіаційного 

транспорту та його складу вказують на те, що така особа повинна перебувати у 

трудових відносинах саме з підприємством, установою та організацією незалежно 

від форм власності, що забезпечує роботу авіаційного транспорту. Це означає, що 

особа, яка хоча і є відповідальним за безпеку працівником, проте виконує свою 

діяльність в межах трудових відносин з нетранспортним підприємством, установою, 

організацією чи з окремим громадянином – суб’єктом підприємницької діяльності 

(напр., працює пілотом у сільськогосподарському підприємстві), не є працівником 

повітряного транспорту в контексті досліджуваного питання. 

Окремою обов’язковою ознакою працівника повітряного транспорту, як 

суб’єкта кримінального правопорушення, як вбачається, є вчинення порушення 

правил безпеки у зв’язку з виконанням ним обов’язків відповідного працівника. 

Тобто працівник повітряного транспорту порушує правила безпеки повітряних 

польотів, дотримання яких саме він в конкретній ситуації повинен був забезпечити.  

На підставі викладеного пропонуємо виділити такі спеціальні позитивні 

ознаки суб’єкта, необхідні для визнання його працівником повітряного транспорту: 

1) належність до працівників авіаційного транспорту (авіаційного персоналу), 

2) перебування у трудових відносинах з підприємствами, установами чи 

організаціями незалежно від форм власності, що забезпечують роботу авіаційного 

транспорту (ст. 32 Закону України «Про транспорт»), 3) наявність обов’язків, що 

стосуються забезпечення безпеки польотів повітряних суден, 4) ці обов’язки 

працівника були безпосередньо пов’язані з вчиненим ним діянням. 

Наявність всіх цих позитивних ознак в сукупності вказує на те, що відповідна 

особа є «працівником повітряного транспорту», а отже – у будь-якому разі не може 

бути суб’єктом кримінального правопорушення, передбаченого ст. 281 КК. Якщо ж 

хоча б одна з цих ознак відсутня, то така особа не є «працівником повітряного 
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транспорту», а отже, за наявності всіх ознак, притаманних кримінальному 

правопорушенню, передбаченого ст. 281 КК, є суб’єктом порушення правил 

повітряних польотів. 

Перерахування позитивних ознак не завжди може бути здійснена достатньо 

економним способом, а в деяких випадках це взагалі неможливо. З огляду на це, 

використання негативної ознаки є виправданим у ч. 1 ст. 281 КК, оскільки 

«позитивно» перерахувати всі можливі види (типи, категорії) суб’єктів порушення 

правил повітряних польотів, особливо враховуючи прогресуючий розвиток 

цивільної авіації та її всезростаючу доступність, видається недоцільним і (цілком 

імовірно) неможливим. 

Разом з тим, окремі науковці вдавалися до такого перерахування. Так, 

М.Й. Коржанський вважав, що такими можуть бути пілоти літальних апаратів, що 

належать громадянам на праві приватної власності, пілоти окремих нетранспортних 

підприємств чи організацій тощо [118, с. 316]. Ці погляди пізніше підтримав і 

С.І. Селецький [264, с. 214]. З точки зору В.І. Касинюка таким може бути пілот або 

член екіпажу ПС, які не є працівниками повітряного транспорту [145, с. 552]. 

Остання позиція була підтримана і в багатьох інших джерелах [139, с. 396; 271, 

с. 377; 297, с. 108].  

Вважаємо, що обмежувати суб’єктний склад досліджуваного кримінального 

правопорушення тільки пілотами і членами екіпажу неправильно, оскільки такими 

можуть бути й механіки, пасажири та інші особи, які були зобов’язані 

дотримуватися тих чи інших правил безпеки польотів повітряних суден, не маючи 

при цьому всіх чотирьох ознак працівника повітряного транспорту, наведених вище. 

Залежно від унормованості діяльності суб’єктів, тобто характеру правил 

безпеки польотів, що можуть порушуватися винним, пропонується виокремити два 

види суб’єктів порушення правил повітряних польотів:  

1) суб’єкти, діяльність яких унормована – ті, що мають підтверджені 

наданими в установленому порядку дозволами (свідоцтвами) освіту та навички для 

здійснення пілотування чи іншої діяльності із забезпечення безпеки руху повітряних 

суден (напр., пілот планера, що одержав свідоцтво пілота планера); суб’єкти, які 



149 

 

одержують свідоцтва відповідного для їх фаху виду, мають відповідну підготовку за 

затвердженою програмою у сертифікованому навчальному закладі, належний досвід 

та придатність за станом здоров’я, підтверджені в установленому порядку; 

2) суб’єкти, діяльність яких не внормована (умовно – «сторонні особи») – ті, 

що діють самовільно, на свій ризик і юридично не можуть визнаватися пілотами чи 

іншими авіаційними фахівцями щодо яких передбачені конкретні правила 

забезпечення безпеки руху повітряних суден. Конкретизовані в підзаконних 

нормативних актах правила повітряних польотів розраховані лише на суб’єктів, які 

мають право на здійснення діяльності, пов’язаної із такою безпекою, тобто які 

включені в систему відповідних відносин. Так, Положення про використання 

повітряного простору України звернено передусім до користувачі повітряного 

простору (п.1, пп. 7,9,33 п.5, 17, 18, 23) [201] однак під ними, згідно з п.53 ч.1 ст. 1 

ПК, розуміються тільки ті фізичні та юридичні особи, яким у встановленому 

порядку надано право на провадження діяльності з використання повітряного 

простору України.  

Суб’єкти, діяльність яких не внормована, – це особи, які не мають спеціальної 

освіти, навичок та/або передбачених законодавством дозволів (сертифікатів), що є 

передумовою пілотування або іншої діяльності щодо забезпечення руху повітряних 

суден. Вони є сторонніми щодо транспорту, внаслідок чого заподіяння шкоди 

охоронюваному об’єкту такими суб’єктами відбувається через зовнішнє їх 

втручання в існуючий стан безпеки руху повітряних суден. Особливістю цих 

суб’єктів є також те, що вони порушують загальні (первинні) правила безпеки 

польотів, зокрема, щодо необхідності реєстрації повітряних суден, одержання 

сертифікату льотної придатності ПС та свідоцтва на провадження відповідної 

професійної діяльності. Поставити ж в провину «сторонній особі» невиконання 

обов’язків щодо правил самих польотів неможливо, оскільки останні на них не 

поширюються. Так, напр., особа, що пілотує власноручно виготовленим літаком без 

права пілотування de jure не є пілотом, а тому на неї й не можуть поширюватися 

обов’язки пілота, передбачені законодавством. 

Судова практика свідчить про те, що порушення правил повітряних польотів 
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такими суб’єктами є поширеним і проявляється у вчиненні його особам, які не 

проходили спеціального навчання, не отримували свідоцтва пілота і пілотували 

суднами аматорської конструкції [54; 67; 70] або незареєстрованими суднами [61; 64; 

69], або ж мали прострочені чи анульовані свідоцтва пілота [55; 68; 72]. Саме вказані 

порушення правил загального характеру в цитованих вироках суди ставлять у 

провину «стороннім особам». Дотримання цих правил є передумовою до здійснення 

польотів як таких. Вони діють як загальна пересторога, як очевидне правило 

безпеки, що пов’язано із специфікою предмета – ПС, як джерела підвищеної 

небезпеки.  

З моменту початку використання такого предмету особа вступає в сферу 

особливої уваги з боку держави, що нормативно закріплено як в правилах загального 

характеру, так і більш конкретизованих. Система таких правил спрямовано на захист 

інтересів суспільства від можливості (ймовірності) настання небажаних (у т. ч. 

небезпечних) наслідків, пов’язаних з використанням джерел підвищеної небезпеки 

(у нашому випадку таким є ПС). З огляду на це, напр., наявність сертифікату льотної 

придатності та свідоцтва для здійснення відповідної професійної діяльності, як 

первинних умов польотів повітряних суден, є настільки очевидною, що здатність 

розуміння цього «сторонньою особою» презюмується. 

Така класифікація дозволяє зробити висновок, що в разі, якщо винна особа 

керувала ПС, немає значення для кваліфікації, чи мала вона право керувати ПС та 

відповідний сертифікат чи інший підтверджуючий це право документ (якщо цього 

вимагає законодавство), чи взагалі такого права не мала. Так само не впливає на 

кваліфікацію, чи має така особа навички, досвід керування (пілотування) ПС, у т.ч. в 

особливих умовах, чи не має.  

Зважаючи на особливості експлуатації БПЛА, окремого розгляду потребує 

питання про суб’єкта порушення правил повітряних польотів у разі його 

використання. Загалом він характеризується відсутністю хоча б однієї з чотирьох 

вище названих ознак працівника повітряного транспорту. Особливості ж його 

обумовлені автоматизованим характером відповідної діяльності. 

БПЛА – це ПС, розроблене для експлуатації в автономному режимі, або для 
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експлуатації за допомогою обладнання для дистанційного керування без пілота на 

борту (п. 23 ст. 1 ПК) [219]. За типом системи керування при цьому виокремлюють 

дистанційно керовані, дистанційно пілотовані, автоматичні та дистанційно керовані 

авіаційною системою БПЛА [112]. Тобто проблема оцінки заподіяння шкоди 

внаслідок використання технології штучного інтелекту передусім може виникнути 

внаслідок використання автоматичних літальних апаратів, які виконують 

попередньо запрограмовані дії.  

Вважаємо, що коло суб’єктів, які можуть нести кримінальну відповідальність 

за порушення правил безпеки польотів БПЛА (ст. 281 КК) не може охоплювати 

розробників відповідних програм, що забезпечують автономний режим чи 

дистанційне керування. Указані особи підлягають відповідальності за ст. 275 КК, 

зокрема за порушення під час розроблення, конструювання, виготовлення чи 

зберігання промислової продукції правил, що стосуються безпечного її 

використання (за наявності інших ознак складу). Водночас особи, які умисно 

вводять в обіг на ринок України БПЛА, які не відповідають встановленим вимогам 

щодо безпечності цієї продукції, будучи відповідальними за випуск на ринок, 

підлягають відповідальності за ст. 227 КК (за наявності інших ознак складу).  

Крім того, вважаємо, що відповідальними за безпеку експлуатації БПЛА 

можуть бути не тільки їх власники, але й інші особи, зокрема, зовнішні пілоти 

(оператори) і члени екіпажу безпілотного авіаційного комплексу (зовнішній екіпаж), 

а також особи, які відповідальні за безпечний технічний стан як самого БПЛА, так і 

складових безпілотної авіаційної системи (пунктів дистанційного пілотування, ліній 

керування і контролю та ін.). Водночас зважаючи на бланкетний характер положень, 

передбачених у ст. 281 КК, потребують детальної розробки стандарти та технічні 

регламенти з безпечної експлуатації БПЛА, як у сфері державної, так і цивільної 

авіації. Їх відсутність може призвести до уникнення відповідальності осіб, винних у 

заподіяння тяжкої шкоди, або ж у кращому випадку – до кваліфікації вчиненого 

лише за загальними нормами про кримінальні правопорушення проти життя особи, її 

здоров’я та ін.  
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3.2 Суб’єктивна сторона порушення правил повітряних польотів 

 

Завершальний елемент складу кримінального правопорушення в нашому 

дослідженні – це його суб’єктивна сторона – елемент, який перебуває в особливо 

тісному зв’язку з його об’єктивною (зовнішньою) стороною.  

Суб’єктивну сторону кримінального правопорушення прийнято визначати як 

його внутрішню сторону, або іншими словами – психічну діяльність особи, що 

відображає ставлення її свідомості і волі до суспільно небезпечного діяння, яке вона 

вчиняє, і до його наслідків [137, с. 77; 197, с. 124; 285, с. 54; 292, с. 78]. 

Обов’язковою ознакою суб’єктивної сторони складу кримінального 

правопорушення є вина, тобто з усіх суб’єктивних ознак, що характеризують 

внутрішню сторону кримінального правопорушення, лише вина підлягає 

обов’язковому встановленню у кожному провадженні щодо кваліфікації 

кримінально-протиправного діяння, у т.ч. й щодо порушення правил повітряних 

польотів.  

Згідно зі ст. 23 КК вина – це психічне ставлення особи до вчинюваної дії чи 

бездіяльності, передбаченої цим Кодексом, та її наслідків, виражене у формі умислу 

або необережності. Змістовно вказане психічне ставлення наповнюється 

інтелектуальними ознаками – усвідомленням чи неусвідомленням суспільно 

небезпечного характеру діяння і передбаченням чи непередбаченням настання 

суспільно небезпечних наслідків, а також вольовою ознакою – відповідним 

ставленням до цих наслідків [292, с. 80]. У свою чергу зазначені в кримінальному 

законі різні поєднання цих ознак утворюють одну з форм вини – умисел чи 

необережність [137, с. 180].  

Законодавець порівняно рідко вказує на форму вину в Особливій частині КК. 

При цьому вказівка на необережну форму вини зустрічається тільки в чотирьох 

статтях (статті 119, 128, 196 і 412 КК). Стосовно розділу ХІ Особливої частини, то 

лише в ст. 277 (пошкодження шляхів сполучення і транспортних засобів) вказано на 

умисну форму вини. У цьому зв’язку не є винятком і ст. 281 КК. Відображаючи 

текстуально основні (типові) ознаки порушення повітряних польотів, законодавець 
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оминув ознаки суб’єктивної сторони. Це означає, що їх встановлення є завданням 

теорії та практики.  

У теорії кримінального права звертається увага на різні критерії встановлення 

форми вини за відсутності законодавчого визначення. Так, В.О. Навроцький 

перелічує такі ознаки умисної форми вини, як вказівка на «завідомість», певні мотив 

чи мету, неодноразовість чи злісність діяння, явно злочинний спосіб вчинення 

кримінального правопорушення, у той час як використання термінів, що вказують на 

неумисний характер посягання (напр. «несумлінне ставлення») та порівняння 

санкцій статей Особливої частини, на думку вченого, дозволяють зробити висновок 

про необережність [167, с. 598-599]. На думку В.І. Борисова, при встановленні вини 

у таких випадках також слід виходити із самого характеру посягання та 

особливостей об’єктивної сторони складу [37, с. 215-216]. У цьому зв’язку варто в 

цілому підтримати запропонований у ч. 4 статті 2.4.1 Проєкту нового КК підхід, 

згідно з яким особа підлягає відповідальності за вчинення кримінального 

правопорушення з необережності, лише якщо це передбачено у статтях Особливої 

частини цього Кодексу [255]. Презюмування вчинення правопорушення умисно, 

крім випадків спеціальної на те вказівки законодавцем, дозволить уникнути 

різнотлумачень, що трапляються в науці та правозастосуванні. 

На сторінках юридичної літератури спостерігається в цілому спільне бачення 

форм вини при порушенні правил повітряних польотів (ст. 281 КК), а саме – 

визнання цього кримінального правопорушення таким, що вчиняється необережно. 

Разом з тим висловлені точки зору не є тотожними і проведений аналіз дозволяє 

виокремити такі групи поглядів. 

Передусім окремі автори лише констатують, що порушення правил повітряних 

польотів учиняється необережно без конкретизації проявів (варіантів) поєднання 

інтелектуальних та вольових ознак (М. Й. Коржанський, С. І. Селецький) [118, с. 

316; 264, с. 214]. Однак більшість дослідників удаються до розкриття варіантів 

ставлення свідомості і волі при вчиненні цього кримінального правопорушення до 

різних ознак його об’єктивної сторони. 
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У цьому зв’язку найпоширенішою точкою зору є вказівка на те, що діяння – 

порушення правил – може бути вчинено у формі умислу чи необережності, а 

ставлення до наслідків передбачає необережну форму вини (В. А. Звіряка, 

В. С. Гуславський, Ю. А. Кармазін, В. В. Ємельяненко, С. Г. Волкотруб, 

Т. Д.  Лисько, В. А. Савокін, В. І. Осадчий) [125, с. 119; 133, с. 327; 139, с. 396; 152, 

с. 33; 181, с. 42, 46-48; 288, с. 470]. Загалом такі ж погляди спостерігаються і в 

працях В. І. Касинюка, однак учений вдається до глибшої деталізації (виділення 

видів форм вини), наголошуючи, що порушення правил (тобто, діяння) може бути 

вчинено з прямим умислом або злочинною недбалістю, а вина стосовно наслідків є 

необережною (кримінально-протиправні самовпевненість або недбалість) [145, 

с. 551-552].  

У своїй монографії В. І. Мисливий указує, що суб’єктивна сторона порушення 

правил повітряних польотів може бути умисною чи необережною, однак відношення 

до наслідків злочину характеризується лише необережною формою вини [158, с. 70]. 

Група авторів дотримуючись точки зору, що вина при порушенні правил 

повітряних польотів характеризується умисним або необережним ставленням особи 

до діяння (порушення правил) та необережним ставленням до наслідків, 

передбачених чч. 2 або 3 ст. 281 КК, разом з цим уточнюють, що ставлення до 

наслідку, передбаченого ч. 1 ст. 281 КК у виді створення небезпеки для життя людей 

або настання інших тяжких наслідків, може бути умисним (В. О. Навроцький, В. К. 

Гіжевський, В. О. Кузнєцов та деякі інші) [12, с. 17;  171, с. 923; 147, с. 292; 172, 

с. 453]. 

Нарешті, в окремих джерелах суб’єктивну сторону порушення правил 

повітряних польотів характеризують подвійною (складною) формою вини [131, 

с. 264; 176, с. 150; 266, с. 386], не вказуючи тим самим, чи можлива у випадку 

вчинення цього правопорушення необережність у «чистому» вигляді. 

Видається, що однозначність в поглядах учених щодо визнання аналізованого 

кримінального правопорушення загалом необережним може бути пояснена 

відсутністю законодавчої вказівки на завідомість, мету чи мотив, спосіб, злісність чи 

систематичність порушення. Разом з тим, порівняння санкцій за порушення правил 
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повітряних польотів, що заподіює відповідну шкоду, з санкціями статей, що 

передбачають відповідальність за умисне заподіяння такої ж шкоди, у нашому 

випадку не може бути аргументом pro. Так, середньої тяжкості або тяжке тілесне 

ушкодження, спричинене внаслідок порушення правил повітряних польотів (чч. 2 і 3 

ст. 281), караються більш суворо, ніж умисні середньої тяжкості або тяжке тілесне 

ушкодження (ч. 1 ст. 122 і ст. 121 КК відповідно). 

Тому вважаємо правильним виходити саме із характеру посягання на об’єкт та 

особливостей об’єктивної сторони складу. Порушення правил повітряних польотів, 

як було встановлено вище, належить до кримінальних правопорушень проти безпеки 

руху та експлуатації транспорту і посягає передусім на суспільні відносини, що 

забезпечують безпеку польотів повітряних суден, у той час, як вже зазначалось, 

суспільні відносини з охорони життя, здоров’я, власності та довкілля є додатковими 

обов’язковими альтернативними об’єктами. Об’єктивна сторона порушення правил 

повітряних польотів представлена не лише діянням (власне порушенням правил як 

таким), але й суспільно небезпечними наслідками. Негативні зміни у суспільних 

відносинах, що забезпечують безпеку польотів повітряних суден, є первинним 

(основним) наслідком порушення відповідних правил повітряних польотів. Саме ці 

зміни є головною передумовою настання додаткових наслідків – шкоди життю або 

здоров’ю людей, матеріальної шкоди чи інших тяжких наслідків. При цьому, з 

одного боку, вчинення такого діяння без настання вказаних у КК наслідків саме 

собою не є кримінально-караним і тягне лише адміністративну, дисциплінарну 

та/або цивільно-правову відповідальність, а з другого – умисне чи необережне 

заподіяння таких наслідків, як правило, саме собою є окремим кримінальним 

правопорушенням. З огляду на це, психічне ставлення суб’єкта може полягати як в 

усвідомленні, так і в неусвідомленні суспільно небезпечного характеру порушення 

правил, як в передбаченні, так і в непередбаченні його суспільно небезпечного 

наслідку. 

Різне психічне ставлення до різних ознак об’єктивної сторони з урахуванням 

того, що умисне заподіяння шкоди життю чи здоров’ю особи, а так само довкіллю 

чи власності, передбачені іншими розділами Особливої частини КК, за якими 
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названі соціальні цінності виступають предметом охоронюваних відносин, дозволяє 

зробити висновки, що вина при порушенні правил повітряних польотів може бути 

необережною (у «чистому» вигляді) або змішаною (складною). При цьому свої 

особливості має психічне ставлення до створення небезпеки настання тяжких 

наслідків, передбачене ч. 1 ст. 281 КК, що буде розглянуто окремо. 

Необережна форма вини. З соціально-психологічної точки зору 

необережність порівняно з умислом, як правило, характеризується меншим ступенем 

антисоціальної установки суб’єкта, щонайменше в момент учинення діяння. Слід 

погодитися з Р. В. Верешою, що не можна недооцінювати суспільну небезпечність і 

поширеність кримінальних правопорушень, вчинених з необережною формою вини 

[52, с. 237]. Вважаємо, необережні вчинки людини насправді містять високий 

шкодочинний потенціал, що підтверджують численні випадки аварій та катастроф 

унаслідок людського фактору.  

Як відмічає В.І. Касинюк, у транспортних кримінальних правопорушеннях з 

матеріальним складом встановлюється психічне ставлення до діяння і до його 

наслідків, що обґрунтовується складністю об’єктивної сторони, при цьому якщо 

необережне порушення правил поєднується з необережним ставленням до наслідків, 

то такі правопорушення вчиняються в рамках однієї форми вини – необережності 

[104, с. 313]. 

Чинний КК виокремлює два види необережності (ч. 1 ст. 25): кримінально 

протиправна самовпевненість та кримінально протиправна недбалість. Порушення 

правил повітряних польотів може бути вчинено як з одним, так і з іншим видом. 

Оскільки за такого варіанту поєднання інтелектуальних та вольових ознак ставлення 

до суспільно небезпечного діяння та суспільно небезпечного наслідку знаходяться в 

межах однієї форми вини, то відсутня необхідність окремого розгляду психічного 

ставлення до таких діяння і наслідку.  

Необережність є кримінальною протиправною самовпевненістю, якщо особа 

передбачала можливість настання суспільно небезпечних наслідків свого діяння (дії 

або бездіяльності), але легковажно розраховувала на їх відвернення (ч. 2 ст. 25 КК). 

У законодавчому визначенні цього виду необережності відображено тільки одну 
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інтелектуальну ознаку вини – передбачення можливості настання суспільно 

небезпечних наслідків, та одну вольову ознаку – розрахунок на відвернення цих 

наслідків, що є легковажним. 

Відсутність указівки на іншу інтелектуальну ознаку – усвідомлення суспільно 

небезпечного характеру свого діяння, яка сконструйована законодавцем стосовно 

обох видів умислу (чч. 2 і 3 ст. 24 КК), породила дискусію про те, чи властива вона 

також і кримінальній протиправній самовпевненості [42, с. 195-197; 52, с. 241-242; 

289, с. 286-287]. Як убачається, слід погодитися з підходом, згідно з яким при 

самовпевненості особа не оцінює свою поведінку як суспільно небезпечну, оскільки 

у своїй свідомості мінімізує (нейтралізує) небезпеку обставинами, які на її думку 

здатні запобігти в цьому випадку можливості настання суспільно небезпечних 

наслідків [39, с. 593-594]. 

Вважаємо, що суб’єкт, який порушує правила повітряних польотів за 

кримінальної протиправної самовпевненості, не усвідомлює суспільної 

небезпечності вчинюваного порушення. У свідомості порушника правил потенційно 

необхідне усвідомлення нейтралізується або мінімізується до рівня небезпечності 

дисциплінарного або адміністративного правопорушення обставинами, які за інших 

обставин мали б унеможливити настання суспільно небезпечних наслідків та які 

характеризують вольову ознаку самовпевненості.  

Натомість усвідомлення суспільної небезпечності, як правило, свідчитиме про 

умисну форму вини: а) прямий умисел – якщо відповідні наслідки були бажаним 

(кінцевим чи проміжним) результатом порушення правил, б) непрямий умисел – 

якщо особа байдужа до настання наслідків, а так само якщо обставини, якими вона 

нейтралізує можливість їх настання, не є істотними. Разом з тим, як убачається, 

усвідомлення суспільної небезпечності може мати місце і в порушенні правил 

повітряних польотів зі змішаною формою вини, яке однак в цілому визнається 

необережним, про що йтиметься нижче. 

Утім неусвідомлення суспільної небезпечності діяння не виключає 

усвідомлення фактичної сторони порушення правил повітряних польотів, принаймні 

в тій мірі, яка була б достатньою для передбачення настання їх суспільно 
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небезпечного наслідку [39, с. 594]. Більш того, суб’єкт порушення правил 

повітряних польотів повинен усвідомлювати важливість об’єкта і предмет 

кримінального правопорушення, зміст вчинюваного діяння і потенційний 

негативний вплив його поведінки на охоронюваний об’єкт. Наприклад, пілотуючи 

ПС, суб’єкт розуміє, що воно є джерелом підвищеної небезпеки та що існують 

обґрунтовані ризики заподіяння шкоди охоронюваним суспільним відносинам у разі 

недотримання правил поводження з ним. 

Передбачення настання суспільно небезпечних наслідків. Передбачення це 

розумовий процес, заснований на реальних і конкретних фактах; минулий досвід і 

наявна ситуація дають підставу для створення гіпотез про прийдешнє майбутнє, і 

кожній з гіпотез приписується певна імовірність [300, с. 372]. ВС у своїй практиці 

надає подібне визначення: «передбачення є адекватним розумовим уявленням особи 

про неминучість чи можливість конкретних результатів своєї дії (бездіяльності)» 

[208]. 

При кримінальній протиправній самовпевненості особа уявляє лише 

можливість настання суспільно небезпечних наслідків як результату свого діяння. 

Неминучість настання цих наслідків за конкретних обставин вчинення 

кримінального правопорушення виключається, оскільки вона може бути 

інтелектуальною ознакою виключно прямого умислу: не можна не бажати настання 

того наслідку, настання якого передбачається як неминуче. 

На сьогодні практично не викликає дискусій питання про характер 

передбачення при самовпевненості. Існує консенсус, що особа за цього виду форми 

вини передбачає абстрактну (а не конкретну) можливість настання наслідку, при 

цьому йдеться саме про абстрактну можливість, а не про абстрактний характер 

передбачення [39, с. 594; 52, с. 244; 97, с. 201; 284, с. 86]. 

Абстрактність при визначенні ознаки передбачення не відірвана від життєвої 

ситуації – особа не відображає у своїй свідомості конкретних неминучих або 

можливих наслідків, а лише те, що певні наслідки можуть настати (мислить не 

конкретно) [52, с. 243]. Винний усвідомлює, що в аналогічних випадках подібні дії 
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можуть призвести до суспільно небезпечних наслідків, але виключає реалізацію 

небезпеки в конкретному випадку [97, с. 201]. 

Так, суб’єкт, маючи достатній досвід і пройшовши навчання, вирішив 

здійснити політ на придбаному ПС, який щоправда не пройшов перевірку щодо 

придатності його до експлуатації, при цьому без погодження польоту з відповідними 

органами, загалом розуміє потенційні негативні (шкідливі) наслідки такого 

використання ПС, як-то падіння судна, вимушена посадка в будь-якому місці, 

зіткнення з іншими літальними апаратами тощо. Однак в його уяві ці наслідки є 

лише імовірними (більш чи менш можливими), при цьому сама можливість є 

абстрактною, адже який конкретно це може бути наслідок саме в його випадку – він 

не уявляє.  

Вольова ознака кримінально-протиправної самовпевненості виражена в ч. 2 

ст. 25 КК вказівкою на легковажний розрахунок на відвернення настання суспільно 

небезпечних наслідків. Вона полягає в тому, що особа розраховує не на випадок, а на 

цілком конкретні обставини, які, на її думку, унеможливлять настання суспільно 

небезпечних наслідків [97, с. 201]. Ці обставини не є ірреальними, тобто такими, що 

існують у свідомості особи безвідносно до об’єктивної реальності. Становлячи зміст 

внутрішніх психічних процесів, разом з тим, вони є віддзеркаленням численних 

зовнішніх та внутрішніх умов, повністю спираються на них.  

За своїм конкретним наповненням ці обставини можуть бути настільки 

різноманітними, що спроби навести їх вичерпний перелік приречені на неуспіх. 

Разом з тим їх можна звести до кількох груп. Передусім варто виокремити обставини 

об’єктивні та суб’єктні. До першої групи відносяться ті, які є зовнішніми стосовно 

суб’єкта: дії інших осіб (потерпілого, інших членів екіпажу, пасажирів, диспетчерів 

та ін.), поведінка тварин (наприклад, відсутність скупчення птахів), дія механізмів 

(зокрема фактори, пов’язані з забезпеченням польоту – наявність пального у 

достатній кількості, його якість, справність двигуна та інших складових судна, 

нещодавно проведений ремонт чи перевірка на придатність до експлуатації тощо), 

дія сил природи (переважно погодні умови як фактичні, так і прогнозовані), фізичні і 

хімічні процеси, певна обстановка тощо. До другої групи – ті, які відображають 
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особливості на боці суб’єкта порушення правил повітряних польотів: знання, вміння 

та навички особи, як у якісному вимірі (наприклад, ступінь оволодіння знаннями, 

навики пілотування в особливо складних умовах), так і в кількісному (наприклад, 

льотний або інший пов’язаний із забезпеченням безпеки стаж).  

Досліджуючи вбивство через самовпевненість О. В. Гороховська відзначає 

можливість виділення обставин позитивного й негативного характеру [78, с. 92]. 

Суб’єкт порушення правил повітряних польотів також може розраховувати на 

обставини позитивного характеру – такі, що не допустять настання наслідку 

(наприклад, особливі навики та тривалий стаж пілотування) або негативного 

характеру – відсутність факторів, які можуть викликати шкідливий результат 

(наприклад, відсутність видимих перешкод під час посадки судна). 

Незалежно від їх кількості, обставини, на які спирається суб’єкт, повинні бути 

істотними – значущими з точки зору їх потенційної здатності реально запобігати 

настанню суспільно небезпечних наслідків. Як справедливо відмічається в 

літературі, надія уникнути настання наслідків розрахунком не на якусь певну 

конкретну обставину, а лише «на абищо» чи на випадковість не нівелює свідомого 

припущення настання наслідків, а тому характеризує вже непрямий умисел [42, 

с. 200]. Розрахунок при самовпевненості має бути підкріплений не абстрактними 

посиланнями на певний досвід чи загальними міркуваннями, а такими, що 

заслуговують уваги заходами обережності [287, с. 182-183]. 

Необережність є кримінальною протиправною недбалістю, якщо особа не 

передбачала можливості настання суспільно небезпечних наслідків свого діяння (дії 

або бездіяльності), хоча повинна була і могла їх передбачити (ч. 3 ст. 25 КК). 

Недбалість характеризується двома інтелектуальними і однією вольовою ознакою. 

Так само, як і у випадку з самовпевненістю, законодавець не відобразив у визначенні 

ознаку усвідомлення суспільно небезпечного характеру діяння, що в сукупності з 

«непередбаченням настання наслідків» свідчить про відсутність такого 

усвідомлення при кримінальній протиправній недбалості.  

Проте, це не означає, що за недбалості відсутнє психічне ставлення особи до 

вчиненого нею діяння. По-перше, неусвідомлення суспільної небезпечності діяння 



161 

 

не виключає усвідомлення фактичної сторони порушення правил повітряних 

польотів. По-друге, в теорії кримінального права прийнято виділяти три типові 

варіанти психічного ставлення до вчинюваного суб’єктом діяння при недбалості [39, 

с. 598; 289, с. 288; 292, с. 85], та які, на наш погляд, можуть мати місце при 

порушенні правил повітряних польотів. 

Перший варіант: суб’єкт усвідомлює порушення правил обережності, проте 

вважає, що вони не потягнуть за собою суспільно небезпечні наслідки. Наприклад, 

досвідчений пілот ПС, пройшовши навчання, яке є необхідним для виконання 

польотів, маючи дійсне пілотське посвідчення, керуючи новим ПС, яке перебуває у 

справному стані та підготовлене до польотів відповідно до вимог експлуатації, не 

отримав дозвіл на виконання польотів, не погодив їх шляхом організації зв’язку з 

органами обслуговування повітряного руху, здійснив політ з метою здійснення 

сільськогосподарського обробітку полів. Через раптові погіршення погоди або 

відмову двигуна пілот здійснив вимушену посадку на сусідньому полі, спричинивши 

середньої тяжкості тілесне ушкодження водію трактора, що його обробляв. Будучи 

переконаним у власному досвіді та справності судна пілот вважає інші порушення 

(погодження польоту) настільки неістотними, що навіть не передбачає можливість 

настання якого-небудь суспільно небезпечного наслідку.  

Другий варіант: суб’єкт не усвідомлює порушення правил обережності, а тому 

й не передбачає настання суспільно небезпечних наслідків. Наприклад, пілот ПС 

через неуважність не помітив окремих маркувальних елементів чи знаків злітно-

посадкової смуги, внаслідок чого під час зльоту виїхав за межі смуги та заподіяв 

велику матеріальну шкоду. 

Третій варіант: суб’єкт не лише не усвідомлює порушення правил 

обережності, але й не контролює власну поведінку, оскільки потрібний в конкретній 

ситуації контроль втрачений з його вини. Як правило, це пов’язано із перебуванням 

особи в стані алкогольного чи наркотичного сп’яніння або під впливом інших 

препаратів (речовин), що знижують увагу. У літературі в контексті цього 

відмічається, що стан свідомого сприйняття подій в одних випадках залишається, а 

отже може впливати на рішення щодо додержання певних правил, а в інших – 
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унаслідок переходу в сон контроль втрачається [36, с. 41-42]. Наприклад, 

перебуваючи в стані алкогольного чи наркотичного сп’яніння або під впливом інших 

препаратів (речовин), пілот на кілька секунд заснув, у той час, як літак знизився до 

критичної висоти, що потребувало негайного приземлення та створило небезпеку 

настання тяжких наслідків. 

З огляду на відсутність законодавчої вказівки на неусвідомлення суспільно 

небезпечного характеру діяння, інтелектуальний момент злочинної недбалості 

прийнято характеризувати позитивною та негативною ознаками, які стосуються 

суспільно небезпечних наслідків [42, с. 201; 52, с. 249]. 

Негативна ознака полягає в непередбаченні суспільно небезпечних наслідків 

свого діяння. Це означає відсутність позитивного психологічного зв’язку між 

суб’єктом та наслідками, які він спричиняє [42, с. 201]. Ця ознака робить недбалість 

унікальною порівняно із іншими трьома видами форм вини, які характеризуються 

передбаченням неминучості або можливості (конкретної чи абстрактної) настання 

наслідків. Те, що особа не передбачає суспільно небезпечних наслідків свого діяння, 

водночас маючи обов’язок і можливість такого передбачення, є свідченням 

зневажливого ставлення особи до суспільних відносин, які є додатковим 

безпосереднім об’єктом порушення правил повітряних польотів, чи недостатньої 

передбачливості особи при здійсненні діяльності, пов’язаної з ПС, як джерелом 

підвищеної небезпеки. 

Позитивна ознака інтелектуального моменту недбалості полягає в тому, що 

суб’єкт повинен був і міг передбачити настання фактично спричинених суспільно 

небезпечних наслідків свого діяння [42, с. 202; 52, с. 250]. Для констатації 

кримінальної протиправної недбалості потребується поєднання об’єктивного і 

суб’єктивного критеріїв [284, с. 86]. Це правило не лише формально виражено 

єднальним сполучником («повинна була і могла»), але й за суттю демонструє єдність 

об’єктивної реальності та можливостей суб’єкта. Тобто вказані критерії не є 

альтернативними, а застосовуються кумулятивно. 

Слова «повинна була» відображають об’єктивний критерій недбалості. 

Обов’язок передбачити настання суспільно небезпечних наслідків може випливати 
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як з юридичних приписів, так і з життєвого досвіду [97, с. 202]. Зважаючи на це, в 

теорії кримінального права є загальноприйнятим, що джерелами обов’язку 

передбачити настання суспільно небезпечних наслідків можуть бути не лише 

формально визначеними, а тому, як убачається, вони можуть бути зведені до двох 

груп – нормативні та ненормативні. До перших належать численні нормативно-

правові акти (закони, підзаконні акти, у т.ч. відомчого характеру), локальні акти 

підприємств, установ і організацій, інші акти, у т.ч. індивідуального характеру (наказ 

чи розпорядження керівництва, трудовий договір, договір про надання послуг, 

інструктаж тощо). Перевага нормативних джерел об’єктивного критерію полягає в їх 

формальній визначеності, що у свою чергу означає більшу їх доступність для 

відповідальних суб’єктів та відносно простіший спосіб констатації цього критерію в 

процесі доказування. Це особливо важливо у випадках, коли диспозиція статті 

закону про кримінальну відповідальність носить бланкетний характер, що має місце, 

зокрема, й у ч. 1 ст. 281 КК. До другої групи належать ті, що випливають із 

елементарних правил співжиття, що складаються у суспільстві [97, с. 202], із 

загальновизнаних (доступних для розуміння всіма) норм людського спілкування 

[137, с. 194], є звичайними правилами обережності (обачності, безпеки) [52, с. 254].  

Об’єктивний критерій дозволяє встановити, яким чином мав поводити себе 

суб’єкт за конкретних обставин, і тим самим дає відповідь на питання про те, чи 

повинен був суб’єкт, що має стосунок до вказаної безпеки, передбачити суспільно 

небезпечні наслідки. Максимальному врахуванню підлягає конкретна ситуація 

(обстановка) в якій вчиняв діяння суб’єкт (наприклад, що мав вчинити пілот, якщо 

отримав конкретний показник приладу з урахуванням погодних умов саме в цей 

момент, швидкості руху ПС на той час, висоти польоту та інших показників). 

З огляду на те, що серед суб’єктів порушення правил повітряних польотів 

можна виокремити таких, діяльність яких унормована (наявне свідоцтво авіаційного 

персоналу, допуск до здійснення діяльності), та суб’єктів, діяльність яких не 

внормована, об’єктивний критерій наповнюється різним змістом залежно від цього. 

Об’єктивний критерій для першого виду суб’єктів виходить із вимог, які закріплені 

нормативно – в законах, підзаконних та локальних нормативних актах і навіть в 
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актах індивідуального характеру (конкретний інструктаж, польотне завдання тощо). 

Для осіб, які є сторонніми щодо безпеки повітряних польотів, об’єктивний критерій 

базується не тільки на законодавчих актах, які вимагають проходження навчання, 

отримання допуску, перевірки готовності до експлуатації та інших процедур, як 

передумов, що уможливлюють (дозволяють) вчинювати певні діяння щодо руху та 

експлуатації повітряних суден, але й на загальних правилах обережності. 

Ці процедури (правила, стандарти, регламенти, інструкції тощо) враховують 

виявлені на даному етапі розвитку та перевірені практикою ризики, що загрожують 

стану безпеки польотів повітряних суден. Самовільно здійснюючи ризиковану 

діяльність з ПС, як джерелом підвищеної небезпеки, без дотримання необхідних 

процедур, такі особи усвідомлено та за власною волею кладуть на себе тягар 

дотримання правил безпеки польотів, які розповсюджуються на тих суб’єктів, 

діяльність яких унормована. Тому при оцінці їх діянь з позиції об’єктивного 

критерію (як повинен був вчинити суб’єкт в конкретній ситуації?) беруться до уваги 

обов’язки, які в такій конкретній ситуації мав би суб’єкт, що дотримався процедур 

допуску, перевірки та ін.  

Об’єктивний критерій оцінює поведінку суб’єкта з точки зору меж 

необхідного, проводить межу між правомірним та протиправним у цій поведінці. 

Обґрунтувати ж вину особи за наявності встановленого обов’язку передбачити 

настання наслідку дозволяє суб’єктивний критерій. Останній передбачає 

встановлення індивідуальної можливості передбачити суспільно небезпечні наслідки 

в тих межах необхідної поведінки, які визначаються об’єктивним. У цьому 

проявляється тісний зв’язок обох критеріїв, що становлять позитивну ознаку 

інтелектуального моменту недбалості, завдяки чому вирішальним де-факто стає той, 

що визначає можливість передбачення. 

Як зазначає Р. В. Вереша, суб’єктивний критерій становить індивідуальну 

здатність суб’єкта, яка в конкретній ситуації і з урахуванням його індивідуальних 

суб’єктивних особливостей створює реальну можливість передбачити настання 

суспільно небезпечних наслідків [52, с. 253]. Об’єм суб’єктивного критерію, таким 

чином, визначається передусім віком, освітою, рівнем професійного підготовленості 
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(обізнаності) суб’єкта порушення правил повітряних польотів, його досвідом, станом 

здоров’я, індивідуальними здібностями та психофізіологічними якостями. 

Так, при розслідуванні авіаційних подій, версією яких є неправильні дії членів 

екіпажу, значна увага приділяється особистим якостям пілота чи інших 

відповідальних осіб – ступінь уважності до роботи, швидкість реагування на раптові 

ускладнення, уміння приймати самостійні рішення в критичні моменти, спритність, 

рішучість, особливості характеру, настрою, взаємини в родині і з товаришами по 

службі, стан здоров’я тощо [148, с. 126-127]. 

Однак поняття «суб’єктивності» в цьому критерії не тотожне індивідуальним 

особливостям суб’єкта, а має більший об’єм, оскільки включає в себе також і 

зовнішні, незалежні від суб’єкта фактори – конкретні умови, в яких учинюється 

суспільно небезпечне діяння – місце, час, обстановка, особливості джерела 

підвищеної небезпеки, поведінка тварин чи сторонніх (третіх) осіб, у т.ч. й 

потерпілих, та інші умови. У своїй сукупності вони становлять конкретну ситуацію, 

в якій відбувається порушення правил повітряних польотів. 

Так, у процесі розслідування авіаційних подій в контексті метеорологічних 

умов з’ясовується, зокрема, фактична видимість у момент події, характеристика 

хмарності, сила і напрямок вітру, наявність сніжних чи грозових зарядів, коли саме 

погіршилась видимість і чи було це раптово; які дані про погоду мав екіпаж в 

момент вильоту; чи відповідав ступінь підготовленості екіпажу польотові в складних 

метеорологічних умовах тощо [148, с. 136-137]. 

Оскільки можливість (або неможливість) передбачення не є просто 

відстороненим від дійсності уявленням (внутрішнім висновком) про наслідки своїх 

учинків, а ґрунтується на аналізі сукупності зовнішніх умов порушення правил та 

персональних якостях суб’єкта, то така можливість не є абстрактною, а має реальний 

характер. 

Поряд з цим, як відмічається в наукових джерелах, у практичній площині, як 

правило, доводиться саме обов’язок діяти чи утриматись від учинення дій 

(об’єктивний критерій), а разом з ним встановлюється (констатується) можливість 

суб’єкта виконати такий обов’язок. Справа в тому, що закріплені правила, які 
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стосуються дотримання безпеки польотів повітряних суден, вже розроблені з 

урахуванням накопиченої багаторічної практики здійснення відповідної діяльності 

різних учасників «безпекових відносин», а тому визначаються з розрахунком на те, 

що зобов’язані суб’єкти зможуть їх виконати. Тож суб’єктивна можливість особи до 

певної міри презюмується і лише за наявності сумнівів про неможливість діяти 

згідно з встановленими приписами підлягає ретельному дослідженню (розгляду). 

Вольова ознака кримінальної протиправної недбалості в кримінальному законі 

чітко не визначена, однак її зміст випливає з аналізу попередніх ознак. Вона 

характеризується тим, що суб’єкт не мобілізує свої психічні здібності, які мали б 

бути спрямовані на невчинення суспільно небезпечного діяння [292, с. 85]. 

Фактично наслідки, які настали, не є продуктом волі суб’єкта, спрямованої на їх 

настання, вони є результатом відсутності певних зусиль особи, спрямованих на їх 

унеможливлення або мінімізацію імовірності настання.  

Суб’єкт бажає настання суспільно небезпечних наслідків свого діяння лише 

при прямому умислі. При непрямому – не бажає, але свідомо допускає їх настання, а 

при самовпевненості – не бажає, але легковажно (самовпевнено) розраховує на їх 

відвернення. Тобто в останніх двох випадках відсутня спрямованість волі особи на їх 

настання або ж навіть наявна воля на їх відвернення. За недбалості ж воля особи 

натомість взагалі не може проявитися в бажанні настання чи ненастання 

передбаченого в законі наслідку, адже суб’єкт навіть не передбачає його. Тому 

вольова ознака кримінальної протиправної недбалості при порушенні правил 

повітряних польотів полягає в тому, що суб’єкт повинен був і міг спрямувати свої 

зусилля на те, щоб передбачити можливість настання вказаних у ст. 281 КК 

наслідків, і як результат, нейтралізувати або мінімізувати шкодочинний потенціал 

своїх діянь, тобто відмовитись від вчинення суспільно небезпечного діяння або 

скоригувати свою поведінку. 

Відсутність хоча б одного з критеріїв (а тим паче обох), тобто встановлення 

того, що особа за конкретних обставин порушення правил повітряних польотів не 

повинна була та (або) не могла передбачити настання наслідків, що фактично 

настали, свідчить про випадок (казус) у її поведінці. Як зазначає Р. В. Вереша, 
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незважаючи на відсутність нормативного визначення казусу в КК, об’єктивне 

інкримінування є неприпустимим у зв’язку з необхідністю дотримання принципу 

вини в кримінальному праві [51, с. 131]. Казус виключає вину, а отже і суб’єктивну 

сторону складу кримінального правопорушення.  

Змішана форма вини. Концепція змішаної форми вини тривалий час 

вважалася одним із найбільш спірних аспектів вчення про суб’єктивну сторону 

кримінального правопорушення. У численних наукових джерелах знайшов своє 

відображення детальний аналіз наукових позицій учених, зокрема, стосовно: 

а) визнання її як об’єктивної дійсності або ж навпаки – штучною та недоцільною, 

б) її типізації чи класифікації [див. напр.: 17, с. 126-131; 123, с. 97-110; 196, с. 16-

34; 301, с. 104-113]. Нині, як убачається, незважаючи на відсутність прямого 

законодавчого закріплення (визначення) змішаної форми вини в законі про 

кримінальну відповідальність, українська наука кримінального права визнає її 

фактичне існування, про що свідчить аналіз підручників та науково-практичних 

коментарів різних вітчизняних правничих шкіл [137, с. 196-200]. 

Змішана форма вини – це різне психічне ставлення особи у формі умислу або 

необережності до вчинюваного нею діяння та його наслідків, що відповідають 

ознакам одного й того самого кримінального правопорушення [137, с. 197]. Вона не 

є вигаданим («надуманим») продуктом наукових розвідок, а відображає законодавчі 

особливості конструювання суб’єктивної сторони окремих кримінальних 

правопорушень, засновані на реальній дійсності – складній структурі об’єктивної 

сторони таких кримінальних правопорушень. ВС у своїй практиці також активно 

послуговується концепцією змішаної форми вини в мотивуванні своїх рішень [205; 

206; 207; 210].  

Ураховуючи особливості об’єктивних ознак складу порушення правил 

повітряних польотів та зважаючи на те, що неправильна кваліфікація за 

суб’єктивними ознаками складу має значне поширення на практиці [292, с. 79], то 

принциповим стає точне з’ясування психічного ставлення суб’єкта окремо до діяння 

і до його наслідку.  
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Психічне ставлення до суспільно небезпечного діяння. Якщо суб’єкт не 

усвідомлює суспільно небезпечний характер порушення правил безпеки польотів 

повітряних суден (діяння), то, як було встановлено вище, мають місце кримінальні 

протиправні самовпевненість або недбалість (необережність у «чистому» вигляді). 

Проте, зважаючи на двооб’єктну природу розглядуваного кримінального 

правопорушення та складність його об’єктивної сторони, суб’єкт може мати 

відмінне від необережного психічне ставлення до діяння, яке проявляється в 

усвідомленні його суспільно небезпечного характеру. Це вказує на те, що воно може 

бути умисним. 

За змістом ст. 24 КК, під умислом слід розуміти таке психічне ставлення 

особи, за якого вона усвідомлювала суспільно небезпечний характер свого діяння 

(дії або бездіяльності), передбачала його суспільно небезпечні наслідки і: а) бажала 

їх настання (прямий умисел), або б) не бажала, але свідомо припускала їх настання 

(непрямий умисел). Проте, як слушно зазначала З. Г. Корчева, характерне для 

умисної форми вини усвідомлення особою діяння спрямовано на досягнення певної 

мети і тому завжди є вольовим, бажаним для особи, а отже вольовий момент вини 

при усвідомленні завжди буде виступати у виді бажання вчинити відповідне діяння 

[120, с. 27]. В. П. Тихий також стверджує, що не можна свідомо порушити правила, 

не бажаючи цього порушення, а у свою чергу бажання вчинити діяння, що порушує 

правила безпеки (правила безпеки польотів повітряних суден – О. К.) виключає 

непрямий умисел [280, с. 153-155]. Тож за змішаної форми вини ставлення до діяння 

може бути лише прямоумисним. 

Інтелектуальна ознака прямого умислу полягає в усвідомленні суспільно 

небезпечного характеру свого діяння, що передбачає два взаємопов’язані аспекти 

розуміння: 1) фактичної сторони вчинюваного і 2) соціального значення діяння, його 

соціальної шкідливості [144, с. 79; 155, с. 2-3]. Передусім винний розуміє, що його 

діяння стосується, має зв’язок із безпекою польотів повітряних суден. Це 

обумовлено відображенням у його свідомості загальновідомих небезпечних 

властивостей ПС, як джерела підвищеної небезпеки, характеру вчинюваного діяння з 
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ним (наприклад, здійснення польоту), існування певних заходів безпеки (нехай і 

неконкретизованих), що мінімізують імовірність заподіяння шкоди та ін. 

Відображення у свідомості особи об’єктивних ознак вчинюваного є 

передумовою розуміння нею суспільної небезпечності свого діяння. Як відмічає 

О. І. Перепилиця, суспільна небезпечність діяння з точки зору законодавця і 

правозастосувача є складним і багатоаспектним поняттям, однак стосовно вини 

конкретних осіб, воно використовується в спрощеному значенні і судова практика 

виходить із того, що особі достатньо лише в загальних рисах усвідомлювати, що 

вчинюване нею діяння заподіює шкоду особі, власності чи іншим охоронюваним 

об’єктам [193, с. 152].  

Оскільки за змішаною форми вини психічне ставлення визначається окремо 

стосовно діяння, то й передбачення наслідків цього діяння не може виступати у 

цьому випадку ознакою прямого умислу. Вольова ж ознака трансформується, 

наповнюються іншим змістом з огляду на те, як виражається воля особи стосовно 

вчинюваного нею діяння, а не наслідку.  

Розгляд психічного ставлення до діяння крізь призму вольової ознаки стає 

можливим зважаючи на те, що особа, як відмічає В. І. Борисов, може бажати 

порушення правил при одночасному небажанні настання наслідків [37, с. 225]. 

Вольова ознака прямого умислу полягає в спрямуванні волі на вчинення діяння, 

усвідомлюваного винним як суспільно небезпечного, або іншими словами – в 

бажанні порушити правила безпеки польотів повітряних суден. Саме собою 

порушення правил (діяння) при цьому може бути як кінцевою, так і проміжною 

метою суб’єкта. 

У доктрині кримінального права й до нині не вщухають дискусії щодо 

усвідомлення протиправності вчинюваного особою діяння, як ознаки умисної та 

необережної форм вини. У контексті аналізу порушення правил повітряних польотів 

це питання загострюється з огляду на те, що як було встановлено в попередньому 

підрозділі, серед суб’єктів аналізованого кримінального правопорушення особливу 

групу становлять сторонні щодо безпеки повітряних польотів особи, до того ж 
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порушення правил може вчинюватися з прямим умислом, обов’язковою ознакою 

якого є усвідомлення суспільно небезпечного характеру вчинюваного діяння. 

Судова практика виходить із пануючого серед науковців підходу, заснованого 

переважно на формальних та праксеологічних аргументах: 1) вітчизняний 

законодавець не включає у зміст умислу усвідомлення протиправності діяння, 2) суд 

уникає виконання проблематичного з його точки зору обов’язку з’ясовувати чи 

розуміла особа протиправність вчиненого [97, с. 195], і 3) існує презумпція знання 

особою нормативно-правових актів за умови, що вони були доведені до відома 

населення у встановленому законом порядку (ст. 68 Конституції України) [84, с. 3]. 

Психічне ставлення до суспільно небезпечного наслідку при змішаній формі 

вини характеризується виключно кримінальними протиправними самовпевненістю 

або недбалістю. Прямий та непрямий умисел при цьому виключаються з огляду на 

те, що за такого психічного ставлення до наслідків матиме місце посягання на 

суспільні відносини, що виникають з приводу охорони життя і здоров’я людини, 

власності, довкілля, громадської безпеки та ін. Ці відносини займають місце 

основного безпосереднього об’єкта і порушення правил повітряних польотів стає 

лише одним із численних способів (варіантів) умисного заподіяння їм шкоди 

(наприклад, вчинення терористичного акту шляхом спрямування літака в натовп 

людей). 

Психічне ставлення до наслідку при змішаній формі вини тотожне за своїм 

змістом з таким ставленням при вчиненні порушення правил повітряних польотів за 

«чистої» необережності – кримінально протиправних самовпевненості та недбалості, 

а тому не потребує окремого детального розгляду.  

Кримінально протиправна самовпевненість у ставленні до наслідку полягає в 

тому, що суб’єкт хоча й передбачає абстрактну можливість настання наслідку 

(інтелектуальна ознака), проте все ж не бажає їх настання. Його воля спрямована на 

їх унеможливлення чи мінімізацію імовірності настання і спирається на істотні 

(вагомі) обставини, що дозволяють розраховувати на їх відвернення (вольова 

ознака). 
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Кримінально протиправна недбалість у ставленні до наслідку виражається в 

непередбаченні настання наслідку вчиненого з прямим умислом діяння за наявності 

обов’язку і можливості такого передбачення (інтелектуальна ознака). Унаслідок 

того, що суб’єкт не (в належному обсязі) мобілізує свою волю для його 

передбачення та відповідно вжиття певних убезпечуючих заходів (вольова ознака), 

цей наслідок настає. 

У науці кримінального права прийнято виділяти щонайменше два (рідше – три 

або чотири) види кримінальних правопорушень зі змішаною формою вини [137, 

с. 197-198]: 1) ті, які у відриві від передбачених у відповідній статті КК наслідків 

(тобто, в разі їх ненастання) не є кримінально-караними (як правило, порушення 

різних спеціальних правил) і які в цілому визнаються вчиненими з необережності; 

2) кримінальні правопорушення, кваліфіковані за наслідками або з подвійними 

наслідками (наприклад, передбачені ч. 2 ст. 121 чи ч. 2 ст. 194 КК), які в цілому 

визнаються умисними. 

Кримінальне правопорушення, передбачене ст. 281 КК, вчинюване зі 

змішаною формою вини, належить до першої з названих груп, а тому в цілому (у 

підсумку) визнається необережним. Якщо особа порушила правила безпеки польотів 

повітряних суден і при цьому не настали передбачені в частинах 1 – 3 статті 281 КК 

наслідки, вчинене, як правило, отримує правову оцінку з позицій інших галузей 

права – адміністративного, трудового, цивільного тощо. І тільки настання 

відповідного суспільно небезпечного наслідку перетворює вчинене на кримінальне 

правопорушення. Тобто в процесі криміналізації вирішального значення набувають 

саме ці наслідки, а оскільки ставлення до них, як було з’ясовано вище, є 

необережним, то й загалом вчинене кримінальне правопорушення є необережним. 

Аналіз обвинувальних вироків показує, що в окремих випадках порушення 

правил повітряних польотів здійснюють особи, які не мають належного пілотного 

досвіду, не проходили відповідного навчання, яке б ознайомило їх з цими правилами 

і, як наслідок, сформувало б у них розуміння небезпек їх порушення, у тому числі й 

особи, які здійснювали політ на суднах аматорської конструкції. У деяких джерелах 

такий різновид необережного ставлення справедливо іменують «кримінально-
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протиправним невіглаством», «злочинною необізнаністю» [38, с. 115; 52, с. 257-

258; 97, с. 203]. 

На наш погляд, особа, яка не має належної підготовки та досвіду, у тому числі 

й у випадках використання саморобних чи перероблених повітряних суден, розуміє 

соціальну значущість діяльності, пов’язаної зі створенням небезпеки для життя і 

здоров’я людей та інших охоронюваних цінностей, і незважаючи на це, на свій ризик 

здійснює її. Таке розуміння не лише входить до усвідомлення фактичної сторони 

вчинюваного діяння, а саме: усвідомлення предмету – джерела підвищеної 

небезпеки та змісту вчинюваного з ним діяння – польоту, що як було встановлено 

при аналізі об’єкта цього кримінального правопорушення, характеризується 

обмеженими можливостями в частині запобігання потенційним негативним 

наслідкам. Воно в більшості випадків свідчить також і про усвідомлення особою 

суспільної небезпечності діяння та бажання його вчинити (прямий умисел), поза як 

не маючи відповідних навиків та використовуючи неперевірене на придатність ПС, 

їй нічим нейтралізувати потенційну небезпеку у своїй свідомості. У зв’язку з цим, і 

розрахунок особи на ненастання наслідку не може вважатися легковажним (себто 

таким, що спирається на істотні фактори). Суб’єкт усвідомлює, що порушує 

елементарні, очевидні для будь-кого (з огляду на характер предмету та здійснюваної 

з ним діяльності) вимоги обережності, проте вважає їх порушення неістотним, що 

вказує на кримінальну протиправну недбалість у ставленні до наслідку.  

Як убачається, кримінально протиправне невігластво стосовно порушення 

правил повітряних польотів у таких випадках має мислитися в рамках змішаної 

форми вини, а саме – прямий умисел щодо діяння та кримінально протиправна 

недбалість щодо наслідку. При цьому йдеться про порушення первинних правил, 

розуміння яких випливає із характеру предмету кримінального правопорушення та 

вчинюваного з ним діяння. Тому непроходження відповідного навчання та 

неотримання певної кваліфікації чи дозволу не може бути перешкодою для 

притягнення до відповідальності. У свою чергу, можливості для кваліфікації вини як 

кримінально протиправної самовпевненості та недбалості у «чистому» вигляді 

значно обмежуються (пропорційно до ступеня невігластва), оскільки «невіглас» у 
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переважній більшості випадків усвідомлює суспільно небезпечний характер свого 

діяння і через відсутність підготовки та досвіду не може опиратися на значущі 

нейтралізуючі небезпеку фактори або ж не може не передбачати настання суспільно 

небезпечних наслідків, маючи, наприклад, «нульовий» досвід. 

Психічне ставлення до створення небезпеки настання тяжких наслідків. Як 

зазначалося вище, в окремих підручниках та науково-практичних коментарях [12, 

с. 17;  147, с. 292; 171, с. 923; 172, с. 453] науковці припускають умисне ставлення 

суб’єкта до передбаченого у ч. 1 ст. 281 КК наслідку у виді створення небезпеки для 

життя людей або настання інших тяжких наслідків. В. П. Тихий аналізуючи «склади 

створення небезпеки», як злочинів проти безпеки людини, формулює лише загальні 

судження, що суб’єктивна сторона таких злочинів з формальним складом 

характеризується у формі прямого умислу, а з матеріальним складом – як умислом, 

так і необережністю [279, с. 12]. Щоправда за цими судженнями не конкретизується 

два важливі моменти: 1) ідеться про обидва види умислу – прямий і непрямий, чи 

тільки про один із них, 2) якою в цілому в такому випадку буде форма вини 

вчинюваного кримінального правопорушення – умисною чи необережною?  

Убачається, що з’ясування психічного ставлення суб’єкта до створення 

небезпеки настання тяжких наслідків в деліктах небезпеки має відмінний 

(самостійний) спосіб обґрунтування порівняно з тим, яким традиційно 

послуговуються, визначаючи психічне ставлення до реальних (фактичних) наслідків, 

спричинених порушенням різних правил. Це пов’язано з тим, що саме собою 

створення реальної небезпеки настання смерті людини чи інших тяжких наслідків не 

є караним. Якщо фактичне умисне або необережне спричинення смерті людини, 

заподіяння їй тілесних ушкоджень, а так само знищення чи пошкодження майна, 

передбачені у відповідних розділах Особливої частині (зокрема, розділи ІІ і VI), 

натомість в КК відсутня стаття, яка б передбачала відповідальність за умисне чи 

необережне створення небезпеки настання вказаних наслідків як таке. 

Зазначена особливість не впливає на обґрунтування вини передбаченого ч. 1 

ст. 281 КК делікта небезпеки, вираженої у формі необережності (кримінально 

протиправних самовпевненості та недбалості в чистому вигляді) або у виді змішаної 
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форми (прямий умисел у ставленні до діяння, та кримінально протиправні 

самовпевненість чи недбалість – у ставленні до наслідку), а тому встановлені вище 

варіанти психічного ставлення однаковою мірою можуть характеризувати і делікт 

небезпеки. Однак вона дозволяє обґрунтувати притягнення до кримінальної 

відповідальності за вчинення порушення правил повітряних польотів, 

кваліфікованого за ознакою створення небезпеки настання тяжких наслідків у 

випадку умисного ставлення до суспільно небезпечного наслідку. 

Як можна припустити, саме відсутність загальної норми, яка б передбачала 

самостійний склад умисного чи необережного створення небезпеки, дозволяє 

вченим дійти такого висновку. Вибудовується логічний умовивід – якщо є 

кримінально караним порушення правил повітряних польотів, яке з необережності 

створило небезпеку настання тяжких наслідків, то тим більше караним має бути 

порушення цих правил з умисним ставленням до створення такої небезпеки.  

Проте, як убачається, такий підхід викривляє соціальну сутність аналізованого 

кримінального правопорушення, веде до неправильного розуміння характеру його 

суспільної небезпечності. Аналізуючи суб’єктивну сторону кримінальних 

правопорушень проти безпеки виробництва В. І. Борисов справедливо відмічає, що 

умисел до наслідку діяння різко змінює соціальну сутність посягання, трансформує 

порушення правил безпеки в один із можливих способів спричинення смерті, 

тілесних ушкоджень чи матеріальної шкоди; допущення відповідальності за умисне 

спричинення шкоди шляхом порушення спеціальних правил безпеки приховуватиме 

соціальну сутність небезпечного умисного діяння під «маскою» нещасного випадку 

на виробництві [37, с. 240]. Ураховуючи це, випадки свідомого допущення 

створення реальної небезпеки настання тяжких наслідків не можуть охоплюватися 

ч. 1 ст. 281 КК, оскільки за своєю природою вони є різновидами умисних посягань 

на життя і здоров’я людини, власність тощо.  

Розглянуті варіанти психічного ставлення особи однаковою мірою характерні і 

для випадків, коли одна й та ж особа порушує одночасно декілька різних правил 

безпеки польотів повітряних суден, де кожне з порушень перебуває в причинному 

зв’язку з одним і тим же наслідком. Разом з тим, як відмічає В.І. Борисов, у таких 
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випадках особа може усвідомлювати і бажати порушення одних вимог і не бажати 

інших [37, с. 226]. Як наслідок, ставлення суб’єкта до порушення правил може 

утворювати комбінації змішаної форми вини та «чистої» необережності – 

самовпевненості та/або недбалості, які проте, ніяк не відобразиться на кваліфікації 

вчиненого, зберігаючи можливість вплинути лише на ступінь тяжкості вчиненого 

при призначенні покарання.  

Протилежна ситуація – коли не один, а декілька суб’єктів порушують правила 

безпеки польотів, де кожне із порушень перебуває в причинному зв’язку із єдиними 

для всіх наслідками, є більш складною. Як уже згадувалося в попередньому розділі, 

такі ситуації іменуються необережним співзаподіянням. На відміну від співучасті, 

яка передбачає умисну спільну участь у вчиненні умисного кримінального 

правопорушення (ст. 27 КК), необережне співзаподіяння з суб’єктивної сторони 

характеризується взаємодією діянь декількох суб’єктів, що з необережності 

спричиняють єдиний суспільно небезпечний наслідок, тобто воно є можливим лише 

в результаті вчинення необережного кримінального правопорушення [22, с. 118]. З 

огляду на це, суб’єктивна сторона необережного співзаподіяння стосовно 

аналізованого кримінального правопорушення може характеризуватися двома 

мислимими варіантами психічного ставлення: б) умисна участь в порушенні правил 

повітряних польотів; в) необережна участь в порушенні правил повітряних польотів. 

Умисна участь в порушенні правил повітряних польотів, як убачається, має 

місце у випадку, коли декілька суб’єктів умисно порушують правила безпеки 

польотів повітряних суден (наприклад, пілоти двох літаків бажаючи похизуватися 

своїми навиками порушили правила повітряного маневрування один щодо одного, 

легковажно розраховуючи на свою майстерність), внаслідок чого заподіяно тяжкі 

наслідки, що перебувають у причинному зв’язку з порушенням обох пілотів. При 

цьому для кваліфікації не має значення, чи була між цими суб’єктами взаємна 

поінформованість про такі порушення правил («усвідомлене порушення»), чи ні 

(«автономне порушення»).  

М. Є. Григор’єва відмічає, що при необережному співзаподіянні можуть 

траплятися випадки, коли одна особа використовує на свою користь, для вчинення 
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кримінального протиправного діяння іншої особи, що вчинені з необережності [80, 

с. 48]. Цілеспрямоване використання необережних діянь іншого суб’єкта також 

свідчить про умисну участь в порушенні правил повітряних польотів іншим 

суб’єктом. Діяння кожного з них у такому випадку отримують самостійну 

кримінально-правову оцінку. У цьому зв’язку доцільно розглянути вирок 

Кіровоградського районного суду у справі, згідно з якою члени організованої групи 

домовились про напад на адміністрацію установи виконання покарань та здійснення 

втечі особи, яка відбувала там покарання, з місця позбавлення волі. Задля реалізації 

цієї мети вони найняли пенсіонера військово-повітряних сил України Особу_7, що 

має досвід керування гелікоптером. Не будучи обізнаним про плани групи Особа_7 

здійснив висадку гелікоптера на заданому членами групи місці посадки, яким 

виявилась установа виконання покарань. Згідно з вироком Особа_7 був засуджений 

за ч. 1 ст. 281 КК та виправданий за обвинуваченням у вчиненні злочинів, 

передбачених ст. 392 і ч. 2 ст. 393 КК, за які були засуджені члени організованої 

групи [62]. 

Варто погодитися з А. О. Бабичем, що в притягненні до кримінальної 

відповідальності осіб, які не є безпосередніми виконавцями, але є підбурювачами до 

необережної дії, фактично немає законодавчих перешкод, однак є неможливим з 

огляду на сформовану практику та усталені теоретичні уявлення [22, с. 138-139]. 

Необережна участь в порушенні правил повітряних польотів має місце в разі, 

коли декілька суб’єктів кожен окремо об’єктивно спільно, але без взаємної 

поінформованості («автономно»), необережно вчиняють саме діяння – порушення 

правил безпеки повітряних суден, разом спричиняючи передбачені ст. 281 КК 

наслідки. Наприклад, пілоти двох літаків через неуважність відхилилися від 

маршруту та ледь не зіткнулися один з одним, перебуваючи над населеним пунктом, 

що створило реальну небезпеку настання тяжких наслідків. 

Якщо передбачені ст. 281 КК наслідки у разі необережного співзаподіяння 

декількома суб’єктами спричинені одному з суб’єктів, за ст. 281 КК відповідальності 

підлягає той, кому такі наслідки не були заподіяні, оскільки інший суб’єкт не може 

нести відповідальність за заподіяння шкоди самому собі. Якщо такі наслідки були 
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заподіяні обом суб’єктам, вони обоє, (але одноособово) підлягають відповідальності 

за тою частиною ст. 281 КК, яка передбачає заподіяні ними наслідки іншому 

суб’єкту (звичайно, якщо таким наслідком не є смерть). При заподіянні шкоди 

третім особам, у т.ч. юридичним особам, державі чи територіальній громаді, вони 

обоє (але одноособово) підлягають відповідальності за відповідною частиною ст. 281 

КК. Відповідальність суб’єкта виключається, якщо його порушення було 

вимушеним, здійсненим унаслідок порушення іншого суб’єкта, та не є 

перевищенням меж крайньої необхідності. 

Інші ознаки суб’єктивної сторони. Факультативними ознаками суб’єктивної 

сторони загального складу кримінального правопорушення (теоретична 

конструкція) традиційно визнаються мотив і мета [97, с. 184-185; 137, с. 200-202; 

284, с. 88-90; 289, с. 299-301], а останнім часом також і емоційний стан особи [289, 

с. 301-302]. Вони є ознаками складу тоді, коли про це напряму зазначено в 

диспозиції статті Особливої частини, або ж це витікає з її змісту.  

У ст. 281 КК відсутня вказівка на яку-небудь зі згаданих факультативних 

ознак. Визнання порушення правил повітряних польотів необережним є додатковим 

свідчення їх необов’язковості для кваліфікації, оскільки ці ознаки прийнято вважати 

лише такими, що властиві умисним кримінальним правопорушенням. Разом з тим, у 

літературі справедливо відмічається, що мотив, мета та емоційний стан мають 

значення для формування характеру і ступеня суспільної небезпечності 

кримінального правопорушення, впливаючи на неї не ізольовано, а у взаємозв’язку з 

іншими об’єктивними і суб’єктивними елементами [260, с. 72]; необережне 

правопорушення не може бути безмотивним і належить до специфічного прояву 

завжди вмотивованої поведінки та діяльності людини [262, с. 24].  

Варто зазначити, що до предмету доказування у кожній справі також входить 

мотив і мета вчинення кримінального правопорушення (п. 2 ч. 1 ст. 91 КПК). Мотив 

і мета порушення правил повітряних польотів, не будучи ознаками досліджуваного 

складу, є проте складовими кримінально-правової характеристики, що має значення 

для визначення ступеня тяжкості вчиненого – в межах третьої загальної засади 

призначення покарання (п. 3 ч. 1 ст. 65 КК). Вони мають бути встановлені в кожній 
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справі, оскільки з точки зору кримінального права вони мають значення для 

індивідуалізації відповідальності особи, а з точки зору кримінології – для 

запобігання подібним кримінальним правопорушенням в майбутньому. 

Формування мотиву і мети необережного порушення правил обумовлене 

різними факторами, що виникають внаслідок взаємодії особистості та соціального 

середовища, а процес такого формування є мотивацією необережної поведінки [37, 

с. 242-243]. Мотивація, за визначенням А. В. Савченка, це цілісний внутрішній 

процес формування, розвитку і реалізації мотиву, процес суб’єктивної детермінації 

суспільно небезпечного діяння [262, с. 35-36]. 

Особливість мотивації необережної поведінки, як зазначає В. М. Білоконєв, в 

тому, що суспільно небезпечний наслідок не враховується особою і не впливає на її 

психологічну діяльність; має місце неузгодженість мети особи з наміченим 

результатом і настання таких побічних результатів поведінки, які не охоплювались 

метою [34, с. 353]. Так, у разі порушення пілотом правил повітряних польотів, він 

взагалі не передбачає настання наслідку або ж передбачає, проте має конкретний 

розрахунок на їх відвернення. Якби пілот уявляв конкретний наслідок свого діяння, 

то з високою імовірністю не вчиняв би відповідного порушення правил. 

Якщо аналіз вини особи рідко відображається в судових вироках, то аналіз 

мотивів практично відсутній (у т.ч. з огляду на їх факультативність). Проте завдяки 

опису фактичних обставин справи в окремих випадках видається можливим 

з’ясувати мотивацію порушника правил повітряних польотів. Аналіз опублікованих 

в ЄДРСР вироків виявив, що більшість засуджених за ст. 281 КК пілотів 

здійснювали несанкціонований політ без необхідних дозвільних документів як на 

сам політ, так і на експлуатацію судна, з метою виконання авіаційних 

сільськогосподарських робіт [54; 57; 61; 67; 68; 69; 72]. У таких випадках 

домінуючими є два фактори мотивації: корисливий – бажання заробити за виконання 

роботи, або зекономити в разі вирощування власної сільськогосподарської 

продукції, та нігілістичний – несприйняття всерйоз існуючих правил допуску та 

здійснення діяльності з джерелом підвищеної небезпеки. Переважно корислива 

мотивація (прагнення заробити 6500 доларів США) мала місце і в згаданому раніше 
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порушенні правил повітряних польотів пілотом гелікоптера, що будучи введеним в 

оману, здійснив посадку на території виправної колонії [62]. Прагнення 

продемонструвати власні навики (самоствердитися) і економії часу, поєднане зі 

зневажливим ставленням до встановлених правил, мало місце у справі, за якою пілот 

з розважальною метою здійснив політ з чотирма пасажирами, хоча максимальна їх 

кількість не могла перевищувати трьох [64]. Переоцінка власного досвіду та 

можливостей простежується в діях особи, який самостійно на базі авіаційно-

спортивного клубу з метою подальшої експлуатації, з заводських і саморобних 

деталей та агрегатів виготовив літальний апарат аматорської конструкції – автожир, 

без державних реєстраційних і опізнавальних знаків, та здійснив «випробувальний» 

політ [70]. 

Таким чином, при порушенні правил повітряних польотів мотивація суб’єкта 

ґрунтується на поєднанні різних факторів, що детермінують учинення ним діяння, 

серед яких щоправда можна виокремити домінуючі. 

 

Висновки до розділу 3 

Дослідження суб’єктивних ознак порушення правил повітряних польотів дає 

змогу зробити такі висновки: 

1. Суб’єктом цього кримінального правопорушення є фізична осудна особа, 

яка досягла 16-річного віку, і не є працівником повітряного транспорту. 

Встановлювати кримінальну відповідальність за порушення правил повітряних 

польотів юридичних осіб або штучного інтелекту недоцільно та малоперспективно. 

2. Законодавча позиція щодо встановлення загального віку, з якого може 

наставати кримінальна відповідальність, є виправданою. Недосягнення особою 16-

річного віку виключає можливість кваліфікації порушення за ст. 281 КК та іншими 

статтями КК. Безпідставним є визначення віку суб’єкта кримінального 

правопорушення, як підвищеного, оскільки це суперечить нормам КК та може 

призвести до пом’якшення або уникнення відповідальності винного. 

3. Осудність особи означає, що на момент вчинення порушення правил 

безпеки повітряних польотів вона повною або неповною мірою усвідомлювала 
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фактичні ознаки та суспільно небезпечний характер свого діяння, навіть якщо при 

цьому мала психічне захворювання. Стан сп’яніння виключає відповідальність 

тільки якщо він носить патологічний характер (неосудність). 

4. Пряма законодавча вказівка на те, що особа «не є працівником повітряного 

транспорту» є додатковою обов’язковою негативною ознакою суб’єкта складу 

порушення правил повітряних польотів. Суб’єкт таким чином є спеціальним. 

Відсутність цієї ознаки виключає відповідальність за ст. 281 КК. Працівник 

повітряного транспорту характеризується наявністю таких чотирьох ознак: 1) 

належність до працівників авіаційного транспорту (авіаційного персоналу), 2) 

перебування у трудових відносинах з підприємствами, установами чи організаціями 

незалежно від форм власності, що забезпечують роботу авіаційного транспорту (ст. 

32 Закону України «Про транспорт»), 3) наявність обов’язків, що стосуються 

забезпечення безпеки польотів повітряних суден, 4) ці обов’язки працівника були 

безпосередньо пов’язані з вчиненим ним діянням. Невстановлення хоча б однієї з 

цих ознак свідчитиме про наявність суб’єкта порушення правил повітряних 

польотів. 

Суб’єкти цього кримінального правопорушення можуть бути двох видів: 

1) суб’єкти, діяльність яких унормована (наявне свідоцтво авіаційного персоналу, 

допуск до здійснення діяльності), 2) суб’єкти, діяльність яких не внормована 

(сторонні щодо безпеки повітряних польотів особи). 

5. У разі експлуатації БПЛА суб’єктом порушення правил повітряних польотів 

можуть виступати не тільки їх власники, але й інші особи, зокрема, зовнішні пілоти і 

зовнішній екіпаж, а також особи, які відповідальні за безпечний технічний стан як 

самого БПЛА, так і складових безпілотної авіаційної системи. 

6. Стосовно суб’єктивної сторони порушення правил повітряних польотів 

серед науковців існує консенсус щодо вчинення його в цілому з необережності. 

Однак немає єдності в поглядах стосовно видів форм вини та їх незбігу відносно 

діяння і наслідку, а також відносно різних видів наслідків. 
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7. Порушення правил повітряних польотів, передбачене чч. 2 і 3 ст. 281 КК, 

може бути вчинено необережно – за кримінальних протиправних самовпевненості 

чи недбалості, або зі змішаною формою вини. 

8. За самовпевненості суб’єкт: 1) усвідомлює фактичну сторону порушення 

правил безпеки повітряних суден, зокрема, важливість об’єкта і предмет 

кримінального правопорушення, зміст вчинюваного діяння і потенційний 

негативний вплив його поведінки на охоронюваний об’єкт; 2) перестає 

усвідомлювати суспільну небезпечність вчинюваного через її нейтралізацію 

(мінімізацію до рівня небезпечності дисциплінарного або адміністративного 

правопорушення) значущими для суб’єкта обставинами; 3) передбачає абстрактну 

можливість настання наслідків, мислить стосовно них не конкретно; при цьому 

припущення щодо настання наслідку є мінливим; 4) не бажає їх настання, спрямовує 

свою волю на їх відвернення, спираючись на істотні («спроможні») обставини: 

об’єктивні та/або суб’єктивні, позитивні та/або негативні.  

9. За недбалості суб’єкт: 1) усвідомлює фактичну сторону порушення правил 

безпеки повітряних суден; 2) не усвідомлює його суспільної небезпечності; 3) не 

передбачає можливості настання суспільно небезпечних наслідків свого діяння 

(оскільки не докладає необхідних зусиль, спрямованих на їх унеможливлення або 

мінімізацію імовірності настання); 4) повинен був їх передбачити (об’єктивний 

критерій); 5) міг їх передбачити (суб’єктивний критерій). 

Джерела «повинності» можуть бути як нормативними, так і не нормативними 

– випливати зі звичайної обачності, правил співжиття. Останні особливо важливі при 

кваліфікації порушень суб’єктів, діяльність яких неунормована. При оцінці їх діянь 

беруться до уваги обов’язки, які в конкретній ситуації мав би суб’єкт, діяльність 

якого унормована. Об’єм суб’єктивного критерію визначається не лише 

індивідуальними особливостями суб’єкта, але й конкретною ситуацією – умовами, в 

яких учиняється діяння. 

10. Якщо суб’єкт усвідомлював суспільно небезпечний характер порушення і 

бажав його вчинити, то має місце прямий умисел у ставленні до діяння. У такому 

випадку має місце змішана форма вини, за якої ставлення до наслідків виражається у 
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виді кримінальних протиправних самовпевненості або недбалості. У цілому ж 

порушення правил визнається необережним. 

Кримінально-протиправне невігластво мислиться переважно в межах змішаної 

форми вини – прямий умисел до діяння та недбалість до наслідку. «Невіглас» через 

відсутність підготовки та досвіду не може опиратися на значущі нейтралізуючі 

фактори або ж не може не передбачати настання суспільно небезпечних наслідків. 

Відсутність умінь і навичок у суб’єкта, а так само незаконне заволодіння 

сторонньою особою ПС, – не виключають відповідальність за ст. 281 КК. 

11. При порушенні декількох правил ставлення до кожного з порушень може 

бути різним, унаслідок чого можливі комбінації «чистої» необережності та змішаної 

форми вини. 

Необережне співзаподіяння при порушенні правил декількома суб’єктами 

може характеризуватися двома варіантами психічного ставлення: а) умисна участь в 

необережному кримінальному правопорушенні; б) необережна участь в 

необережному кримінальному правопорушенні. 

12. Мотив та мета є складовими кримінально-правової характеристики, 

відіграють важливу роль для з’ясування змісту вини, індивідуалізації 

відповідальності, але не є ознаками складу. 

Порушення правил повітряних польотів переважно вчиняється під час 

проведення аграрних робіт, а також з корисливою чи розважальною метою. 

Мотивація суб’єкта ґрунтується на поєднанні різних детермінуючих порушення 

правил факторів, серед яких можна виокремити домінуючі (зокрема, користь, 

самоствердження, нігілізм). 
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РОЗДІЛ 4 

ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ ПОВІТРЯНИХ ПОЛЬОТІВ ТА ІНШІ 

КРИМІНАЛЬНІ ПРАВОПОРУШЕННЯ ПРОТИ БЕЗПЕКИ РУХУ ТА 

ЕКСПЛУАТАЦІЇ ТРАНСПОРТУ: ПРОБЛЕМИ ВІДМЕЖУВАННЯ ТА 

КВАЛІФІКАЦІЇ ЗА СУКУПНОСТІ 

 

Для правильної кваліфікації та вирішення правоінтерпретаційних і 

правозастосовних проблем за ст. 281 КК недостатньо лише визначити об’єктивні та 

суб’єктивні ознаки кримінально караного порушення правил повітряних польотів. 

Важливо також установити співвідношення розглядуваного кримінального 

правопорушення з суміжними посяганнями, що дозволить вирішити проблеми 

відмежування від таких кримінальних правопорушень та кваліфікації за необхідної з 

ними сукупності. 

Установлення цих критеріїв нерозривно пов’язано з кримінально-правовою 

кваліфікацією, адже як слушно відмічає В.О. Навроцький, остання передбачає 

з’ясування того, яке саме кримінальне правопорушення було вчинено і водночас 

означає визнання того, що у скоєному відсутні ознаки іншого кримінального 

правопорушення чи не повинна застосовуватися якась інша норма кримінального 

закону, а також що діяння не є іншим видом правопорушення [167, с. 476]. Питання 

розмежування настільки важливе, що в окремих дослідженнях процес кваліфікації 

зводять до послідовного відмежування кожного з елементів і ознак складу 

кримінального правопорушення від ознак інших суміжних складів [184, с. 50-52]. 

Тому й доречно, що у вітчизняних дисертаційних дослідженнях, присвячених 

проблемам кримінальної відповідальності за окремі кримінальні правопорушення, 

питання їх відмежування від суміжних нерідко виноситься в окрему структурну 

частину наукової праці. 

У роботах з кримінального права досі відсутній консенсус стосовно того, який 

термін більш влучно відображає розглядуваний процес та результат – 

«відмежування», «розмежування» чи «співвідношення». Л.П. Брич, наприклад, 

пропонує стосовно розрізнення кримінальних правопорушень між собою 
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використовувати термін «розмежування», а при розрізненні від інших 

некримінальних правопорушень – «відмежування» [45, с. 70-71]. Однак, слід 

зазначити, що в тлумачному словнику цим словам надаються тотожні визначення 

[49, с. 174, 1251], тож гадаємо, що використання їх як синонімів не буде помилкою.  

Відмежування кримінальних правопорушень один від одного та від інших 

видів правопорушень стає проблемою тільки стосовно споріднених (суміжних) 

правопорушень, тобто таких, що збігаються за рядом своїх характерних рис [167, 

с. 478]. Навряд чи може бути доречним відмежування порушення правил повітряних 

польотів від, скажімо, зґвалтування (ст. 152 КК) чи пропаганди війни (ст. 436 КК). 

Їхніми спільними ознаками є ті, що характеризують однаково всі склади 

кримінальних правопорушень – загальний об’єкт і загальні ознаки суб’єкта, які 

очевидно не можуть бути від межувальними обставинами. Натомість в Особливій 

частині КК передбачено низку кримінальних правопорушень, що мають декілька 

спільних ознак з порушенням правил повітряних польотів, що обумовлює теоретичні 

та практичні проблеми при правозастосуванні та кваліфікації. Тому слід погодитися 

з Є.В. Фесенком, який називає суміжними такі кримінальні правопорушення, які 

містять схожі ознаки в різних комбінаціях [295, с. 150-151]. 

Відмежування порушення правил повітряних польотів від деяких 

кримінальних правопорушень проти життя (ст. 115 КК), здоров’я (ст. 128 КК), 

власності (ст. 196 КК) та деяких адміністративних правопорушень було здійснено в 

попередніх розділах дисертації. З огляду на те, що передбачені розділом ХІ 

Особливої частини КК кримінальні правопорушення посягають на один і той самий 

родовий об’єкт, то передусім може виникнути потреба у відмежуванні порушення 

правил повітряних польотів від інших кримінальних правопорушень проти безпеки 

руху та експлуатації транспорту. Як зазначалось у розділі першому цієї роботи, 

безпека руху та експлуатації повітряного транспорту є видовим об’єктом 

кримінальних правопорушень, передбачених статтями 276 – 282, 291 КК. Тож 

передусім розглянемо співвідношення досліджуваного кримінального 

правопорушення з тими, що мають спільний видовий об’єкт. 
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Відмежування від порушення правил використання повітряного простору (ст. 

282 КК). Нормою ст. 282 КК передбачена відповідальність за порушення правил 

пуску ракет, проведення всіх видів стрільби, вибухових робіт або вчинення інших 

дій у повітряному просторі, якщо це: а) створило загрозу безпеці повітряних 

польотів (ч. 1), б) спричинило потерпілому середньої тяжкості чи тяжке тілесне 

ушкодження або завдало великої матеріальної шкоди (ч. 2), в) спричинило загибель 

людей (ч. 3). Як убачається, відмежування порушення правил повітряних польотів 

саме від указаного кримінального правопорушення є найбільш проблематичним, 

адже останнє може полягати у вчиненні дій у повітряному просторі, які призводять 

до створення загрози безпеці повітряних польотів чи спричинення інших зазначених 

наслідків. При цьому проблеми їх відмежування не знайшли свого відображення на 

сторінках спеціалізованої літератури. Відсутні вироки за обвинуваченням у вчиненні 

порівнюваного кримінального правопорушення і в ЄДРСР
5
. 

З точки зору ознак складу кримінального правопорушення найпростішим 

виглядає відмежування порівнюваних правопорушень за суб’єктивними ознаками. Їх 

суб’єктивна сторона є тотожною (необережна або змішана форма вини). Питання ж 

про суб’єкта порушення правил використання повітряного простору у юридичній 

літературі не є однозначним. Переважна більшість дослідників вважають, що такими 

можуть бути особи, відповідальні за безпечне використання повітряного простору 

(командири, начальники, керівники та інші особи) [158, с. 71], чи іншими словами – 

лише особа, яка повинна додержуватися правил пуску ракет, проведення всіх видів 

стрільби, вибухових робіт або вчинення інших дій у повітряному просторі [176, 

с. 161; 288, с. 470; 258, с. 405]. Такі визначення за суттю вказують на спеціального 

суб’єкта. В окремих працях такого суб’єкта напряму називають спеціальним [12, 

с. 18; 13, с. 212; 125, с. 120; 133, с. 327; 266, с. 407; 271, с. 379]. На думку ж 

В. І. Осадчого [181, с. 57] та В. В. Ємельяненка [139, с. 397], суб’єкт цього 

кримінального правопорушення є загальним. Тому для вирішення проблеми 

відмежування розглядуваних кримінальних правопорушень принциповим стає 

                                                           
5
 З цього приводу відмітимо наступне. Згідно з судовою статистикою з 2008 по 2022 рік за ст. 282 КК 

засуджено 4 особи, закрити провадження у зв’язку зі звільненням від кримінальної відповідальності щодо 3 осіб. 

Однак в ЄДРСР не вдалося знайти судових рішень стосовно таких осіб. 
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питання – чи може бути суб’єктом порушення правил використання повітряного 

простору особа, що не є працівником повітряного транспорту. З огляду на те, що на 

відміну від ст. 281 КК, у ст. 282 КК відсутня негативна ознака «вчинення особами, 

які не є працівниками повітряного транспорту», вбачається, що з цієї точки зору 

суб’єкт кримінального правопорушення, передбаченого ст. 282 КК, є загальним (як 

працівник, так і не працівник повітряного транспорту).  

Основним безпосереднім об’єктом порушення правил використання 

повітряного простору в літературі називаються: а) безпека використання повітряного 

простору [12, с. 18; 131, с. 264; 172, с. 453; 258, с. 405; 271, с. 378], б) безпека 

повітряних польотів [125, с. 120; 139, с. 397], в) порядок використання повітряного 

простору і безпека повітряних польотів [133, с. 327; 158, с. 70; 266, с. 405; 176, 

с. 160], г) порядок використання повітряного простору як складова безпеки 

повітряних польотів [181, с. 55]. Варто відзначити, що всі ці точки зору є 

обґрунтованими попри певну термінологічну відмінність. Це обумовлено тим, що 

правила використання повітряного простору створені та існують якраз для 

забезпечення безпеки повітряних польотів. Водночас поняття повітряних польотів за 

своїм обсягом є вужчим за поняття польотів повітряних суден, оскільки, як 

відмічалося в першому розділі цієї роботи, ПС є видом літальних апаратів, до яких 

належать й такі апарати, що ним (ПС) не визнаються (наприклад, бойові ракети, 

повітряні змії, космічні ракети і т.п.). Таким чином, й безпека повітряних польотів 

охоплює собою в т. ч. й безпеку польотів повітряних суден, що є предметом 

охоронюваних нормою ст. 281 КК суспільних відносин. 

З об’єктивної сторони обидва кримінальні правопорушення мають 

матеріальний склад за своєю конструкцією. Суспільно небезпечне діяння полягає у 

вчиненні певних порушень у межах повітряного простору: за ст. 281 КК передбачена 

лише одна «загальна» форма діяння – порушення правил безпеки польотів 

повітряних суден, а за ст. 282 КК – чотири форми, три з яких конкретизовані за 

змістом (порушення правил пуску ракет, проведення всіх видів стрільб, порушення 

правил вибухових робіт) і одна «загальна» – вчинення інших дій у повітряному 

просторі. Значним є збіг і за видами суспільно небезпечних наслідків, за винятком 
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того, що ч. 1 ст. 282 КК передбачає створення загрози безпеці повітряних польотів 

замість створення небезпеки для життя людей або настання інших тяжких наслідків 

у ч. 1 ст. 281 КК, а в ч. 3 ст. 282 КК спричинення «інших тяжких наслідків» не є 

суспільно небезпечним наслідком.  

Для розв’язання розглядуваних кримінальних правопорушень з точки зору 

суспільно небезпечного діяння, як ознаки об’єктивної сторони, необхідно звернутися 

до нормативних актів, що регулюють порядок використання повітряного простору 

України. Згідно з п. 6 розділу І Авіаційних правил України «Правила використання 

повітряного простору України» використання повітряного простору – це 

провадження діяльності, пов’язаної з польотами повітряних суден, переміщенням / 

перебуванням матеріальних об’єктів у повітряному просторі, а також вибуховими 

роботами, пусками ракет, усіма видами стрільб, у т. ч. з метою здійснення впливу на 

гідрометеорологічні процеси в атмосфері, що становлять загрозу безпеці польотів 

повітряних суден, та інших літальних апаратів [226]. У свою чергу згідно з п. 1 

розділу ІІ цих же правил розрізняються дві групи регульованих видів діяльності, що 

полягають у використанні повітряного простору:  

1) використання повітряного простору, що пов’язане з провадженням такої 

діяльності: польоти повітряних суден; переміщення чи перебування матеріальних 

об’єктів у повітряному просторі; вибухові роботи; застосування вибухових 

пристроїв військового призначення; знешкодження боєприпасів, що не вибухнули, 

шляхом їх підриву; пуски ракет, усі види стрільб, у тому числі з метою здійснення 

впливу на гідрометеорологічні процеси в атмосфері, що становлять загрозу безпеці 

польотів літальних апаратів; запуски метеорологічних радіозондів, куль-пілотів та 

аеростатів з визначених постійних пунктів запуску;  

2) діяльність, що може спричинити загрозу безпеці польотів повітряних суден 

та інших об’єктів: електромагнітне випромінювання; використання джерел 

інтенсивного світлового випромінювання; викиди в атмосферне повітря речовин, що 

погіршують видимість; інші види діяльності, які можуть створити загрозу безпеці 

польотів повітряних суден та інших об’єктів у повітряному просторі. 
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Аналіз цих нормативних положень дозволяє зробити такі висновки. По-перше, 

використання повітряного простору охоплює собою й польоти повітряних суден, у 

т.ч. й легших за повітря (напр., аеростатів). По-друге, правила використання 

стосуються не лише безпеки повітряних суден, але й безпеки польотів інших 

літальних апаратів, тобто безпеки повітряних польотів як таких (що підтверджує й 

зроблений вище висновок стосовно співвідношення основних об’єктів 

розглядуваних кримінальних правопорушень). Зважаючи на це, відразу можна 

констатувати, що у випадку, якщо вчинення певних дій у повітряному просторі, що 

порушує правила його використання, заподіяло шкоду безпеці польотів інших, ніж 

повітряних суден, літальних апаратів, чи створило небезпеку її заподіяння, 

конкуренція не виникає і вчинене охоплюється нормою ст. 282 КК. Натомість у 

частині заподіяння шкоди або створення небезпеки заподіяння шкоди безпеці 

польотів повітряних суден між нормами статей 281 і 282 КК виникає конкуренція, 

вирішення якої проте є складним та неочевидним. З одного боку, вчинення діянь, 

передбачених ст. 282 КК (напр., порушення правил пуску ракет чи проведення 

стрільби), є порушенням правил, що убезпечують польоти повітряних суден і може 

підпадати під ст. 281 КК. З другого боку, порушення правил безпеки польотів 

повітряних суден (ст. 281 КК) можна вважати приватним випадком порушення 

правил використання повітряного простору (ст. 282 КК) []
6
. 

Складність означеної конкуренції проявляється в тому, що залежно від форм 

зовнішнього вираження суспільно небезпечного діяння та його окреслення в 

диспозиціях частин перших статей 281 і 282 КК, роль спеціальної та загальної норм 

може змінюватися. Тому вважаємо, що конкуренція має вирішуватися в такий 

спосіб: 1) при порушенні правил пуску ракет, проведення всіх видів стрільби і 

вибухових робіт перевагу повинна мати ст. 282 КК (конкретизація за формами 

вираження діяння); 2) при вчиненні інших дій у повітряному просторі, якщо це 

виразилось у такому порушенні правил використання повітряного простору, яке 

                                                           
6
 Варто зауважити, що четверта («загальна») форма діяння, передбаченого ч. 1 ст. 282 КК, позначена 

законодавцем словом «дія». Однак навряд чи законодавець мав на меті обмежити застосування ст. 282 КК лише 

випадками активного порушення правил використання повітряного простору, виключивши кримінально 

протиправну бездіяльність, тож не можна цей факт брати за основу при відмежуванні розглядуваних кримінальних 

правопорушень. 
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безпосередньо стосувалося польоту ПС, перевагу має ст. 281 КК («порушення 

правил безпеки польотів» є вужчим за «вчинення дій у повітряному просторі»); 3) 

якщо вчинення інших дій у повітряному просторі порушило інші правила 

використання повітряного простору (напр., використання джерел електромагнітного 

чи інтенсивного світлового випромінювання, проведення полювання чи змагання з 

птахами, виконання робіт на висотних спорудах і т.п), перевага надається ст. 282 КК. 

Окреслене вирішення конкуренції зазначених норм стосується лише випадків, 

коли суб’єктом вчиненого є особа, яка не є працівником повітряного транспорту, 

позаяк в іншому випадку з огляду на спеціального суб’єкта порушення правил 

повітряних польотів, конкуренція з нормою, визначеною в ст. 281 КК не виникатиме 

і вчинене охоплюватиметься іншими статтями КК (напр., ст. 282 чи 276). У цьому 

зв’язку вважаємо, що саме суб’єкт de lege ferenda міг би стати відмежувальною 

ознакою розглядуваних кримінальних правопорушень. Оскільки при співвідношенні 

норм статей 281 і 282 КК виявляється, що перша передбачає відповідальність не за 

будь-які порушення правил безпеки польотів повітряних суден, що можуть 

випливати з різних видів порушень правил використання повітряного простору, а 

лише за ті, які безпосередньо пов’язані з самим польотом ПС, то й суб’єкт 

передбаченого нею кримінального правопорушення має бути конкретизований 

указівкою на особу, яка керує польотом ПС. З урахуванням цього, а також 

пропонованих в підрозділі 2.2 декриміналізації делікта створення небезпеки і заміни 

поняття «матеріальна шкода» на «майнову шкоду», абз. 1 ч. 1 ст. 281 КК потрібно 

викласти в такій редакції: «Порушення правил безпеки польотів повітряних суден 

особою, яка керує польотом повітряного судна і не є працівником повітряного 

транспорту, якщо це спричинило потерпілому середньої тяжкості тілесне 

ушкодження або завдало великої майнової шкоди …». 

Така конкретизація дозволить нормативно закріпити правило вирішення 

конкуренції між нормами статей 281 і 282 КК і відображатиме існуючу 

правозастосовну практику, згідно з якою за ст. 281 КК підлягають відповідальності 

не лише ті особи, які мають документально підтверджений допуск до пілотування, 
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але й інші суб’єкти, які є сторонніми щодо безпеки повітряних польотів (діяльність 

яких не внормована), але при цьому фактично здійснюють управління рухом ПС. 

Відмежування від порушення правил безпеки руху або експлуатації 

залізничного, водного чи повітряного транспорту (ст. 276 КК). Нормою ст. 276 КК 

передбачено відповідальність за порушення правил безпеки руху або експлуатації 

повітряного транспорту, якщо це створило небезпеку для життя людей або настання 

інших тяжких наслідків (ч. 1), спричинило потерпілому середньої тяжкості чи тяжкі 

тілесні ушкодження або заподіяло велику матеріальну шкоду (ч. 2), чи загибель 

людей (ч. 3).  

Співставлення ознак порівнюваних кримінальних правопорушень демонструє 

їх істотну подібність або тотожність: 1) порушення правил, яке передбачене ст. 276 

КК, посягає на суспільні відносини, що забезпечують безпеку руху та експлуатації, у 

т.ч. повітряного транспорту, складовою частиною яких є й відносини, що 

забезпечують безпеку польотів повітряних суден. Саме останні виступають 

основним безпосереднім об’єктом порушення правил повітряних польотів (ст. 281 

КК); 2) тотожними є і їх додаткові безпосередні об’єкти: суспільні відносини щодо 

охорони життя, здоров’я, власності; 3) з об’єктивної сторони порушення правил 

безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту, як суспільно небезпечне 

діяння, може полягати і в порушенні правил безпеки польотів повітряних суден; 

4) тотожними є й суспільно небезпечні наслідки діяння, з урахуванням тієї лише 

конструктивної відмінності, що спричинення тяжкого тілесного ушкодження окремо 

передбачено ч. 2 ст. 276 КК, а в складі порушення правил повітряних польотів – воно 

охоплюється поняттям «інші тяжкі наслідки» (ч. 3 ст. 281 КК); 5) вина в складах цих 

кримінальних правопорушень може бути необережною або змішаною. 

Порівняння цих ознак кримінального правопорушення показує, що окремі з 

них є подібними (додатковий обов’язковий об’єкт, предмет, суспільно небезпечні 

наслідки, вина), а інші перебувають у відношенні перетину. Зокрема, з погляду на 

суспільно небезпечне діяння, як ознаку об’єктивної сторони кримінального 

правопорушення, то порушення правил безпеки руху та експлуатації повітряного 

транспорту (ст. 276 КК) має ширший зміст порівняно з порушенням правил 
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повітряних польотів (ст. 281 КК). Перше полягає в недотриманні будь-яких правил, 

які стосуються безпеки руху та експлуатації повітряних суден, а друге – тільки тих, 

які пов’язані з польотом ПС. У зв’язку з цим ширшим за змістом є й основний 

безпосередній об’єкт, що охороняється від порушень, передбачених ст. 276 КК. Як 

наслідок, порушення правил наземного руління ПС може бути діянням за ст. 276 КК, 

але не може бути такою ознакою за ст. 281 КК. 

Однак основною розмежувальною ознакою цих кримінальних правопорушень 

є суб’єкт: у ч. 1 ст. 276 КК він сформульований у позитивному значенні – вчинення 

порушення працівником повітряного транспорту, а в ч. 1 ст. 281 КК в негативному – 

вчинення порушення особою, яка таким працівником не є. Як наслідок, в обох 

випадках суб’єкти є спеціальними та взаємовиключними. Такий спосіб 

формулювання виключає конкуренцію між нормами, передбаченими статтями 276 і 

281 КК: вони не можуть розглядатися ані як загальна та спеціальна норми, ані як 

ціле та частина. 

У судових вироках щодо порушень правил, які убезпечують польоти 

повітряних суден, ознаці суб’єкта приділяється порівняно багато уваги. Їх аналіз 

показує, що суди окремо наголошують на наявності або відсутності ознак 

працівника повітряного транспорту. Так, наприклад, у вироку Бородянського 

районного суду від 03 квітня 2018 р. [56], яким Особа-15 була засуджена за ч. 3 ст. 

276 КК, суд встановив, що згідно з наказом директора ТОВ «Авіакомпанія 

АвіаЕкспрес» спершу цю особу 27.08.2007 було допущено до польотів на літаку Л-

410 УВП, пізніше згідно з наказом директора ТОВ «Українська школа пілотів» його 

прийнято на посаду командира ПС – інструктора згідно зі штатного розпису та 

допущено до виконання польотів у весняно-літній період 2012 року, і врешті його 

призначено командиром-інструктором згідно із завданням на конкретний політ 

№ 3/12-л/2, що засвідчує виконання Особою-15 функцій працівника повітряного 

транспорту під час здійснення трагічного польоту. З іншого боку, у вироках, 

постановлених за ст. 281 КК та опублікованих в ЄДРСР, суди окремо наголошують 

на тому, що обвинувачений не є працівником повітряного транспорту, наприклад, 

«Особа-1, будучи пілотом легкомоторного ПС, не будучи працівником авіаційного 
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транспорту…» [55], «Особа-2 не маючи посвідчення пілота не будучи працівником 

повітряного транспорту…» [57], «Особа-1, не являючись працівником повітряного 

транспорту, грубо порушуючи вимоги правил польотів повітряних суден та 

обслуговування повітряного руху…» [69]. 

У попередньому розділі дисертації було встановлено, що працівник 

повітряного транспорту має характеризуватися чотирма обов’язковими ознаками: 

належність до авіаційного персоналу; перебування в трудових відносинах з 

підприємствами, установами чи організаціями незалежно від форм власності, що 

забезпечують роботу авіаційного транспорту; наявність обов’язків із забезпечення 

безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту; безпосередня пов’язаність цих 

обов’язків працівника з учиненим ним діянням. Відсутність навіть однієї з цих ознак 

виключає відповідальність за ст. 276 КК і за наявності інших ознак кримінального 

правопорушення може охоплюватися ст. 281 КК. Так, наприклад, за ст. 281 КК 

необхідно кваліфікувати порушення правил безпеки польотів повітряних суден, що 

спричинило передбачені цією статтею наслідки, якщо воно було вчинено особою, 

яка підтвердила відповідність вимогам, які ставляться до авіаційного персоналу 

(тобто, згідно зі ст. 49 ПК відповідає кваліфікаційним вимогам за професійною 

ознакою, станом здоров’я та має належним чином оформлене свідоцтво згідно з 

авіаційними правилами України), але не перебувала в трудових відносинах з якими-

небудь юридичними особами авіаційного транспорту (скажімо, за усною 

домовленістю надавала послуги пілота всім, хто до неї звертається). Це ж стосується 

й особи, яка перебувала в таких трудових відносинах, але вчинила порушення 

правил поза цими відносинами (скажімо, пілот державної авіації, перебуваючи у 

відпустці, пілотував приватний літак, власником якого він є). 

Судова практика демонструє, що порушення правил повітряних польотів 

(ст. 281 КК) переважно стосується маломірних літаків, нерідко саморобних, 

використовуваних для різних приватних цілей. Однак застосування ст. 281 КК, як 

виняток, не виключається й у разі порушень безпеки польотів, учинених щодо 

регулярних чи чартерних авіаційних перевезень. Звичайно законодавство висуває 

суворі вимоги щодо додержання правил безпеки польотів під час таких перевезень, 
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передбачає численні процедури перевірки як авіаційного персоналу, так і пасажирів. 

Водночас не можна виключати випадків порушення правил безпеки польотів на 

таких рейсах, що полягали у здійсненні впливу на управління ПС, особами, які не є 

працівниками повітряного транспорту, наприклад, пасажирами чи особами, які 

самовільно (у т.ч. внаслідок угону чи захоплення) здійснювали пілотування і т. п. 

Відмежування від здійснення професійної діяльності членом екіпажу або 

обслуговування повітряного руху диспетчером управління повітряним рухом 

(диспетчером служби руху) у стані алкогольного сп’яніння або під впливом 

наркотичних чи психотропних речовин (ст. 276-1 КК). КК був доповнений ст. 276-1 

Законом від 19 травня 2011 р. № 3393-VI [200]. Особливістю передбаченого нею 

кримінального правопорушення є формальна конструкція його складу: кримінально 

караним є саме лише здійснення професійної діяльності у стані сп’яніння чи під 

відповідним впливом. Натомість порушення правил повітряних польотів у всіх 

випадках має матеріальну конструкцію складу (спричинення відповідного наслідку є 

обов’язковим). Це суттєво відрізняє (робить складнішим) відмежування вказаних 

кримінальних правопорушень порівняно зі співвідношенням, що є характерним для 

порушень правил безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту, 

передбачених статтями 286 і 286-1 КК. Проте перш ніж визначити співвідношення 

між нормами, що порівнюються, потрібно вирішити два важливі питання, від 

розв’язання яких це співвідношення вирішальним чином залежить.  

По-перше, щодо суб’єкта порівнюваного складу. У ст. 276-1 КК такими 

називаються член екіпажу та диспетчер служби руху. Тому, як справедливо відмічає 

В.Г. Кундеус, особи, які не належать до складу екіпажу ПС та не виконують функції 

диспетчера управління повітряним рухом, не є суб’єктами цього кримінального 

правопорушення [149, с. 347]. У продовження цього в окремих наукових джерелах 

відмічається, що суб’єкт цього кримінального правопорушення характеризується 

належністю до учасників повітряного руху у зв’язку із зайняттям певної посади [12, 

с. 10]. Проте, як убачається, зайняття певної посади характеризує лише диспетчера 

служби руху. Останній згідно з Довідником КХП має такі завдання і обов’язки, зі 

змісту яких випливає перебування означеного фахівця на певній посаді в юридичній 
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особі повітряного транспорту. Диспетчер управління повітряним рухом, зокрема, 

задає екіпажам режими, траєкторію, маршрути польоту; розраховує та забезпечує 

інтервали випуску, прийому, передає диспетчерську інформацію і вказівки екіпажам 

про порядок виконання польотів за заданим маршрутом; виконує необхідні для 

управління повітряним рухом розрахунки руху повітряних суден; видає дозвіл на 

посадку, зліт, вхід в аеродромне коло польотів тощо [93]. 

Що стосується членів екіпажу, то їх професійна діяльність спрямована на 

здійснення безпосередньо руху ПС. Відповідно до статей 57 – 59 ПК, екіпаж ПС 

складається з осіб льотного складу; в разі якщо до складу екіпажу ПС входить лише 

одна особа, вона виконує обов’язки командира ПС. Нормативною основою 

самостійного здійснення членом екіпажу своєї професійної діяльності є ПК та інші 

законодавчі акти у сфері авіаційного транспорту. ПК визначає особу, яка належить 

до авіаційного персоналу як таку, що відповідає кваліфікаційним вимогам за 

професійною ознакою, станом здоров’я та має належним чином оформлене 

свідоцтво згідно з авіаційними правилами України, яке вона зобов’язана мати при 

собі під час провадження професійної діяльності (чч. 1 і 3 ст. 49) [200]. Таким чином, 

ПК безпосередньо пов’язує професійну діяльність авіаційного персоналу з наявністю 

відповідного свідоцтва. У свою чергу Правила видачі свідоцтв авіаційному 

персоналу визначають особу, яка пройшла спеціальну підготовку і є власником 

відповідного свідоцтва – авіаційним фахівцем (п. 2.1.1). Авіаційні фахівці 

допускаються до самостійної професійної діяльності з експлуатації та технічного 

обслуговування повітряних суден і використання повітряного простору лише за 

умови, якщо вони мають офіційний дозвіл Державіаслужби на здійснення такої 

діяльності у вигляді свідоцтв авіаційного персоналу (п. 4.1). Згідно з п. 4.2 Правил 

видачі свідоцтв авіаційному персоналу, до членів екіпажу ПС, яким видаються 

свідоцтва або посвідчення, належать, зокрема, і приватний пілот, комерційний пілот, 

транспортний пілот, пілот планера, пілот вільного аеростата, пілот надлегкого ПС 

[236]. 

І хоча ст. 276-1 КК розміщена безпосередньо після ст. 276 КК, що передбачає 

відповідальність виключно працівника транспорту (у т.ч. й повітряного), її 
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диспозиція не містить указівки на те, що член екіпажу повинен володіти ще й 

додатковою ознакою працівника повітряного транспорту. З огляду на це та вказані 

вище законодавчі положення, якими перераховуються особи, що визнаються 

членами екіпажу, останні як суб’єкти передбаченого ст. 276-1 кримінального 

правопорушення можуть і не бути працівниками повітряного транспорту (напр., 

пілот планера, пілот аеростата, приватний пілот тощо) і здійснювати свою діяльність 

у «приватному» порядку.  

По-друге, щодо перебування в стані сп’яніння як ознаки, що впливає на 

кваліфікацію або на призначення покарання. Проблеми врахування цієї ознаки при 

застосуванні норм КК широко висвітлені у працях, присвячених питанню 

кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки дорожнього руху 

особами, які керували транспортними засобами, а також неодноразово були 

предметом розгляду у ВС. ВП ВС у своїй постанові від 21 серпня 2019 року (справа 

№ 682/956/17) сформувала висновок щодо застосування норми права, згідно з яким 

«керування транспортним засобом у стані алкогольного сп’яніння, хоча і 

становить порушення вимог підп. «а» п. 2.9 ПДР, однак само по собі не може 

виступати прямою безпосередньою причиною настання ДТП та її наслідків у 

вигляді заподіяння потерпілому (потерпілим) тілесних ушкоджень або смерті. 

Стан сп’яніння не охоплюється об’єктивною стороною (не є кваліфікуючою 

ознакою) злочину, передбаченого ст. 286 КК, і при призначенні покарання особі 

може враховуватись як обставина, що обтяжує покарання згідно з п.13 ч. 2 ст.67 

КК» [202].  

Однак запропонований касаційною інстанцією підхід неоднозначно 

сприймається науковцями. Так, В. І. Борисов та Д. П. Євтєєва справедливо 

зазначають, що перебування винного у стані сп’яніння в контексті застосування ст. 

286 КК може мати два значення: 1) якщо суд дійде висновку що воно було у 

безпосередньому причинному зв’язку з наслідками, передбаченими у ст. 286 КК 

(стан сп’яніння – головна умова), то воно охоплюється об’єктивною стороною 

складу і не може бути враховане, як обтяжуюча покарання обставина (п. 13 ст. 67 

КК) в силу заборони подвійного інкримінування; 2) якщо ж буде констатовано 
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відсутність такого безпосереднього причинного зв’язку (стан сп’яніння – попередня 

умова формування іншого порушення), то застосування відповідної обтяжуючої 

покарання обставини є можливим [36, с. 41-42]. 

Погоджуючись з висловленою позицією слід відмітити, що такий самий підхід 

має використовуватися і при застосуванні ст. 281 КК. Підґрунтям цього є 

встановлена законодавством заборона особі, від діяльності якої залежить безпека 

польоту, виконувати свої обов’язки, перебуваючи під дією будь-яких психоактивних 

речовин (наприклад, ч. 1 ст. 50 і ч. 3 ст. 58 ПК, п. 7 підрозд. VІІI розд. Х Авіаційних 

правил України «Загальні правила польотів у повітряному просторі України») [200; 

222]. Таким чином, якщо порушення правил безпеки польотів повітряних суден 

(діяння) полягало в перебуванні в стані алкогольного сп’яніння або під впливом 

відповідних психоактивних речовин та знаходилося в безпосередньому причинному 

зв’язку з передбаченими у ст. 281 КК наслідками, то воно свідчить про наявність 

діяння, як ознаки об’єктивної сторони, що виключає застосування п. 13 ст. 67 КК 

(наприклад, коли пілот, перебуваючи у стані сп’яніння, засинає за кермом або 

втрачає свідомість). У протилежному випадку (за відсутності безпосереднього 

причинного зв’язку) – ця обставина може бути врахована, як така, що обтяжує 

покарання.  

Вирішення означених вище питань з урахуванням того, що здійснення членом 

екіпажу своїх функцій в стані алкогольного сп’яніння або під впливом наркотичних 

чи психотропних речовин є діянням, передбаченим ст. 276-1 КК, дозволяє нам 

стверджувати, що між нормами статей 276-1 і 281 КК може виникати конкуренція за 

наявності двох умов у сукупності: 1) винний є членом екіпажу, 2) передбачені в ст. 

281 КК наслідки були у безпосередньому причинному зв’язку з перебуванням 

винного у відповідному стані чи під впливом відповідних речовин. У такому разі має 

місце конкуренція частини і цілого. Вона передбачає існування декількох норм, одна 

з яких охоплює вчинене в цілому, а інша – лише окрему його частину [103, с. 142]. 

Учинене частково (в частині діяння) охоплюється ст. 276-1 КК та повністю (в 

цілому) – відповідною частиною ст. 281 КК. Таку конкуренцію прийнято вирішувати 

на користь норми, яка найповніше охоплює собою всі фактичні ознаки вчиненого 
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діяння [103, с. 143], або іншими словами – містить найбільшу кількість ознак 

вчиненого кримінального правопорушення [292, с. 146]. Таку норму вочевидь 

передбачає ст. 281 КК.  

Цей спосіб вирішення конкуренції норм, як правило, вказує на неможливість 

кваліфікації вчиненого за правилами ідеальної сукупності кримінальних 

правопорушень (ч. 2 ст. 33 КК). Однак згідно з п. 11 постанови ПВСУ від 04 червня 

2011 р. №7, якщо склад кримінального правопорушення охоплює діяння, що в 

поєднанні з іншими ознаками завжди утворює також і склад іншого кримінального 

правопорушення, то кваліфікація вчиненого вимагає також урахування змісту 

санкцій відповідних статей [246]. Приломлюючи це положення до досліджуваного 

нами питання, його суть зводиться до кваліфікації за сукупності кримінальних 

правопорушень, передбачених статтями з нормою-цілим та нормою-частиною, за 

умови, якщо стаття з нормою-частиною передбачає в санкції більш суворе основне 

покарання, ніж стаття з нормою-цілим. Порівняння санкцій ст. 276-1 КК та 

відповідних частин ст. 281 КК показує, що стаття з нормою-частиною містить більш 

суворе основне покарання (позбавлення волі на строк до трьох років) ніж делікт 

небезпеки, передбачений ч. 1 ст. 281 КК (обмеження волі на строк до трьох років), 

що у випадку конкуренції згідно зі згаданою постановою ПВСУ вимагає кваліфікації 

за сукупності кримінальних правопорушень (ч. 1 ст. 281 КК і ст. 276-1 КК). Санкції 

другої та третьої частин ст. 281 КК містять більш суворі основні покарання 

(позбавлення волі від 2 до 5 років та від 5 до 12 років відповідно), а тому в разі 

конкуренції – вчинене повністю охоплюється ч. 2 або ч. 3 ст. 281 КК і кваліфікації за 

ст. 276-1 КК не потребує. 

Якщо ж судом було встановлено, що передбачені ст. 281 КК наслідки не 

знаходилось в безпосередньому причинному зв’язку з перебуванням члена екіпажу у 

відповідному стані (а було лише умовою іншого порушення), то вчинене 

кваліфікувати за сукупністю кримінальних правопорушень (ст. 276-1 КК і відповідна 

частина ст. 281 КК) незалежно від співвідношення санкцій за ці кримінальні 

правопорушення, адже конкуренція в такому разі відсутня. 
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Як справедливо відмічає А. В. Савченко, ст. 276-1 КК не охоплюється 

перебування відповідного суб’єкта під впливом сильнодіючих лікарських засобів та 

одурманюючих речовин [261, с. 280-281]. Це пов’язано з тим, що воно не є ознакою 

кримінального правопорушення, передбаченого ст. 276-1 КК. Тому порушення 

членом екіпажу, який не є працівником повітряного транспорту, правил безпеки 

повітряних польотів під таким впливом буде кримінально караним лише в разі 

спричинення вказаних у ст. 281 наслідків та кваліфікуватися саме за цією статтею. 

Якщо ж перебування під таким впливом не знаходилось у безпосередньому 

причинному зв’язку з цими наслідками, то воно матиме значення: а) у разі 

перебування в стані, викликаному вживанням одурманюючих засобів – як ознака, 

що обтяжує покарання (п.13, ч. 1 ст. 67 КК), б) у разі перебування під впливом 

сильнодіючих лікарських засобів – при врахуванні особи винного (п. 3 ч. 1 ст. 65 

КК).  

Відмежування від інших кримінальних правопорушень проти безпеки руху та 

експлуатації транспорту. Спільний з порушенням правил повітряних польотів 

видовий об’єкт мають також кримінальні правопорушення, передбачені нормами 

статей 277 – 280 і 291 КК.  

Порушення правил безпеки польотів повітряних суден може бути прийомом 

(способом) учинення умисних дій, спрямованих на приведення в непридатний для 

експлуатації стан (у т.ч. руйнування чи пошкодження) повітряних суден, а так 

само засобів зв’язку, сигналізації чи споруд, що убезпечують безпеку повітряних 

польотів (ст. 277 КК). Особливості пошкодження шляхів сполучення і 

транспортних засобів кореняться насамперед в його об’єктивній та суб’єктивній 

сторонах. З об’єктивної сторони характерним для нього є настання двох послідовних 

наслідків: проміжних (приведення в непридатний стан) та похідних (ч. 1 –аварія ПС 

чи можливість її спричинення, порушення нормальної роботи повітряного 

транспорту, створення небезпеки для життя людей чи настання інших тяжких 

наслідків, ч. 2 – середньої тяжкості чи тяжке тілесне ушкодження, велика 

матеріальна шкода, ч. 3 – загибель людей) [24, с. 8-9; 171, с. 918; 307, с. 106-107]. У 

науці кримінального права подібні кримінальні правопорушення іменують 
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правопорушеннями з похідними наслідками [302]. З суб’єктивної сторони вони 

характеризуються умисним ставленням до діяння та проміжного наслідку та 

необережним – до похідного наслідку [24, с. 9; 171, с. 918; 302, с. 185].  

Порушення правил повітряних польотів (ст. 281 КК), як було з’ясовано 

раніше, також може передбачати умисне ставлення до діяння, однак ставлення до 

наслідку є завжди необережним. Це унеможливлює конкуренцію між 

кримінальними правопорушеннями, передбаченими статтями 281 і 277 КК, оскільки, 

якщо в разі умисного порушення правил безпеки польоту ПС предмет 

правопорушення умисно приводиться в непридатний до експлуатації стан, то 

вчинене вже не може охоплюватися ст. 281 КК і за наявності до того підстав 

кваліфікується за ст. 277 КК, натомість якщо ставлення до проміжного наслідку було 

необережним – виключається кваліфікація за ст. 277 КК і за наявності інших ознак 

складу кримінального правопорушення вчинене охоплюється відповідною частиною 

ст. 281 КК. 

Порушення правил повітряних польотів може супроводжувати угон або 

захоплення повітряного судна (ст. 278 КК). Під угоном розуміють протиправне 

заволодіння ПС з метою польоту на ньому, а так само самовільне використання ПС, 

що може бути здійснено як за його стоянки, так і під час польоту [145, с. 547], 

натомість під захопленням розуміють встановлення фактичного контролю над ним, 

отримання можливості використання на власний розсуд [171, с. 919].  

Суб’єкт цього кримінального правопорушення визнається загальним [145, 

с. 547; 171, с. 919], тобто ним може бути як працівник повітряного транспорту 

(напр., пілот умисно відхиляється від заданого диспетчером руху маршруту), так і 

особа, яка не є таким працівником. В останньому випадку слід мати на увазі, що 

може йтися про угон або захоплення не лише повітряних суден, що знаходяться в 

законному володінні окремих громадян, але й суден цивільної авіації загального 

користування (судна регулярних та чартерних рейсів) і державної (військової) 

авіації. За таких обставин подальше після угону (захоплення) порушення правил 

безпеки повітряних польотів, якщо воно спричинило відповідні суспільно небезпечні 

наслідки, кваліфікується за ст. 281 КК, тобто має місце сукупність кримінальних 
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правопорушень за відповідними частинами ст.ст. 278 і 281 КК. Винні особи в такому 

разі є сторонніми щодо безпеки повітряних польотів, а тому заподіюють шкоду 

охоронюваному об’єкту ззовні. 

При цьому потрібно розрізняти наслідки, що знаходяться в причинному 

зв’язку з самим угоном (захопленням) та з порушенням правил безпеки польоту ПС 

відповідно. Наприклад, заподіяння шкоди здоров’ю чи життю члену екіпажу під час 

учинення дій, спрямованих на захоплення ПС, кваліфікується за ч. 2 або ч. 3 ст. 278 

КК, натомість угон ПС та подальша його протиправна посадка на автомобільній 

дорозі, що спричинила загибель водіїв транспортних засобів та (або) пілота, у якого 

було відібрано управління, кваліфікується за сукупність кримінальних 

правопорушень, передбачених ч. 1 ст. 278 та ч. 3 ст. 281 КК (наслідок знаходиться в 

причинному зв’язку не з угоном, а з порушенням правил посадки). 

Безпека руху та експлуатації повітряного транспорту може бути основним 

об’єктом також і в разі вчинення блокування транспортних комунікацій чи 

захоплення транспортного підприємства (ст. 279 КК), адже як наголошується в 

юридичній літературі, у цій статті йдеться про комунікації всіх видів транспорту 

[139, с. 415; 158, с. 60-61; 171, с. 920], а аеродром самим законодавцем 

виокремлюється як предмет захоплення. Блокування комунікацій чи захоплення 

відповідних об’єктів повітряного транспорту очевидно може заподіювати шкоду 

безпеці польотів повітряних суден, як стану, за якого ризик шкоди обмежений до 

прийнятного рівня. Так, наприклад, аеродром є особливим об’єктом, допуск до якого 

є обмеженим, а будь-які дії, що вчинюються на ньому чи навіть поблизу нього, 

суворо регламентовані, що обумовлено зокрема й необхідністю забезпечення 

безпеки польотів повітряних суден. Це означає, що в разі вчинення особою, яка не є 

працівником повітряного транспорту, такого блокування комунікацій повітряного 

транспорту (напр., влаштування перешкод на злітно-посадковій смузі), що створило 

небезпеку для життя людей, або настання інших тяжких наслідків (ч. 1 ст. 279 КК), 

або ж блокування таких комунікацій чи захоплення аеродрому або підприємства 

повітряного транспорту, що спричинило загибель людей або інші тяжкі наслідки (ч. 

3 ст. 279 КК), та за умови порушення безпеки польотів повітряних суден, вчинене 
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формально може охоплюватися і відповідною частиною ст. 281 КК. Проте норми ст. 

279 КК мають перевагу перед нормою ст. 281 КК, оскільки є спеціальними 

(конкретизованими). При цьому санкції ч. 1 ст. 279 КК і ч. 1 ст. 281 КК 

передбачають однакове за видом і розміром найбільш суворе основне покарання 

(обмеження волі на строк до 3 років), а ч. 3 ст. 279 КК передбачає більш сувору 

відповідальність у разі спричинення загибелі людей або настання інших тяжких 

наслідків (позбавлення волі на строк від 8 до 15 років). 

Не викликає значних труднощів відмежування порушення правил повітряних 

польотів від примушування працівника повітряного транспорту до невиконання 

своїх службових обов’язків (ст. 280 КК). Це пов’язано з тим, що потерпілим від 

цього кримінального правопорушення є працівник повітряного транспорту або 

близькі йому особи, тож порушення правил безпеки польотів повітряних суден, 

вчинене примушувачем або примушеним, не породжує конкуренцію норм статей 

280 та 281 КК. Якщо ж мало місце примушування особи, яка не є працівником 

повітряного транспорту, до порушення правил безпеки польотів повітряних суден, 

то подальше порушення таких правил примушеним потрібно оцінювати на 

загальних підставах з урахуванням положень про фізичний та психічний примус і 

крайню необхідність (ст.ст. 39 і 40 КК). 

Порушення правил повітряних польотів потрібно відмежовувати від 

порушення чинних на транспорті правил (ст. 291 КК). З об’єктивної сторони це 

кримінальне правопорушення також має матеріальну конструкцію складу і 

представлено двома формами діяння: 1) порушення чинних на транспорті правил, 

що убезпечують рух, та 2) порушення правил виготовлення, переобладнання, 

ремонту транспортних засобів. Слід погодитися, що ст. 291 КК не містить чіткого 

переліку порушень правил (нормативних актів, норм, стандартів) [195, с. 101], однак 

формулювання її диспозиції дозволяють зробити висновки про види транспорту, 

порушення правил на яких охоплюється кожною з форм. Стосовно першої форми, то 

законодавець не обмежився певними його видами, а тому йдеться про всі види 

транспорту, у т.ч. й повітряний. Такий підхід є превалюючим і в юридичній 

літературі [див.: 19, с. 18; 158, с. 81; 195, с. 101]. Однак предметом цього 
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кримінального правопорушення в другій формі законодавець називає виключно 

транспортний засіб, поняття якого не може бути поширено на ПС (дет. про це 

згодом). Таким чином, особливої уваги для цілей цього дослідження потребує саме 

перша форма об’єктивної сторони. 

Оскільки ст. 291 КК охоплює порушення правил, що убезпечують рух на 

повітряному транспорті, то вона охоплює собою порушення правил безпеки польотів 

повітряних суден (тобто діяння, передбачене ст. 281 КК), а також порушення правил 

безпеки польотів інших літальних апаратів. Суспільно небезпечні наслідки в складі 

порушення чинних на транспорті правил, на відміну від порушення правил 

повітряних польотів, є менш диференційованими та полягають лише в загибелі 

людей або інших тяжких наслідках. Разом з тим, під останніми прийнято розуміти 

середньої тяжкості тілесне ушкодження двом чи більше потерпілим або тяжке 

тілесне ушкодження хоча б одній особі, а так само велику матеріальну шкоду, тобто 

наслідки, які вказані в диспозиції ст. 291 КК, передбачені чч. 2 і 3 ст. 281 КК. 

Суб’єкт порушення чинних на транспорті правил визнається загальним [139, с. 418], 

тобто ним можуть бути у т.ч. й особи, які не є працівниками повітряного транспорту, 

а суб’єктивна сторона представлена такими ж варіантами форм вини, як і 

суб’єктивна сторона порушення правил повітряних польотів. 

З огляду на це, у разі вчинення особою, яка не є працівником повітряного 

транспорту, порушення правил безпеки польотів повітряних суден, і спричинення 

цим загибелі людей або інших тяжких наслідків, – вчинене одночасно підпадає під 

статті 291 і 281 КК. У цьому випадку, на наш погляд, виникає конкуренція загальної 

та спеціальної норм: більш широкими за змістом є приписи ст. 291 КК, натомість 

приписи ст. 281 КК передбачають більш конкретизоване діяння. Якщо ж унаслідок 

порушення цих правил було лише створено небезпеку для життя людей або настання 

інших тяжких наслідків, або спричинено середньої тяжкості тілесне ушкодження 

лише одному потерпілому, то конкуренція не виникає і вчинене охоплюється ч. 1 

ст. 281 КК. 

У деяких працях справедливо відмічається, що за ст. 291 КК потрібно 

кваліфікувати порушення пасажирами правил, що убезпечують рух [19, с. 33; 139, 
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с. 418; 158, с. 81]. Стосовно таких порушень на автомобільному транспорті це не 

викликає заперечень з огляду на те, що статтями 286 і 286-1 КК передбачено 

відповідальність тільки осіб, які керували транспортним засобом. Зважаючи на це, 

зрозумілою є логіка В. А. Мисливого, який порушенням чинних на транспорті 

правил (ст. 291 КК) охоплює поведінку пасажира, що створює небезпеку польоту 

ПС, його екіпажу і інших пасажирів, самостійне пересування пасажира по льотному 

полю тощо [158, с. 81]. Проте, як убачається, якщо пасажир порушив правила на 

повітряному транспорті, що убезпечують рух, і це спричинило загибель людей або 

інші тяжкі наслідки (за змістом ст. 291 КК), то вчинене охоплюється порушенням 

правил повітряних польотів (ч. 2 і ч. 3 ст. 281 КК), оскільки безпека польотів 

повітряних суден безпосередньо залежить і від поведінки пасажирів (зокрема, на 

борту ПС) і вимоги, які висуваються законодавством та локальними актами до 

поведінки пасажирів, якраз і спрямовані за забезпечення такої безпеки. Водночас 

вважаємо, що дії пасажирів усе ж мали б охоплюватися ст. 291 КК, як це має місце 

стосовно пасажирів інших видів транспорту (автомобільного, водного, 

залізничного). Це посилює обґрунтування пропозиції про уточнення суб’єкта 

порушення правил повітряних польотів, що було викладено вище. 

Не створює серйозних проблем відмежування порушення правил повітряних 

польотів від тих кримінальних правопорушень, що посягають на безпеку руху та 

експлуатації автомобільного, водного та залізничного транспорту (статті 283 – 

290 КК). При співвідношенні з цими кримінальними правопорушеннями очевидно 

різними є не тільки їх видові об’єкти, але й інші об’єктивні ознаки: предмет 

кримінального правопорушення (ПС та відповідно – залізничний рухомий склад, 

водне судно чи транспортний засіб, визначений у примітці до ст. 286 КК) і суспільно 

небезпечне діяння (порушуються правила безпеки, регламентовані іншими 

(спеціальними) нормативними актами). 

Звичайно, не можна виключати випадків, коли порушення певного правила 

безпеки руху чи експлуатація автомобільного, водного чи залізничного транспорту 

певним чином буде пов’язано з ПС, однак в такому випадку буде йтися про 

порушення інших правил – тих, які не пов’язані із убезпеченням повітряних 
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польотів. Наприклад, недотримання правил перевезення повітряних суден 

автомобільним, водним чи залізничним транспортом, що призвело до спричинення 

тяжких наслідків, за наявності інших ознак складу підлягатиме кваліфікації за 

статтями 276, 286 чи 291 КК. 

Не виключене й одночасне порушення правил, що забезпечують безпеку 

різних видів транспорту. Зліт ПС чи його посадка можуть відбуватися з 

використанням водних видів транспорту (морські чи інші судна), або ж відбуватися з 

поверхні землі, у процесі чого можлива взаємодія джерел підвищеної небезпеки 

різних видів. Наприклад, під час непогодженого (недозволеного) зльоту літака з 

аеродрому ним проїжджав легковий автомобіль, рух якого по аеродрому також не 

був дозволений, що спричинило їх зіткнення між собою та потягло тяжкі наслідки. 

За таких обставин спричинені наслідки можуть перебувати в причинному зв’язку 

одночасно як з порушенням водієм правил безпеки дорожнього руху (ст. 286 КК), 

так і з порушенням пілотом правил повітряних польотів (ст. 281 КК). 

Зліт та (або) посадка ПС на дорозі, навіть у разі спричинення передбачених 

статтями 286 і 286-1 КК наслідків, не може вказувати на порушення правил безпеки 

дорожнього руху або експлуатації (автомобільного) транспорту, хоча з першого 

погляду може здатися, що в такому разі очевидно заподіюється шкода безпеці 

дорожнього руху та безпеці експлуатації автомобільного транспорту. У контексті 

відмежування порушення правил повітряних польотів від порушення правил безпеки 

дорожнього руху та експлуатації транспорту особою, яка керувала транспортним 

засобом, принциповим є питання про те, чи може ПС вважатися предметом 

передбачених статтями 286 і 286-1 КК кримінальних правопорушень. Відповідно 

примітки до ст. 286 КК такими можуть визнаватися не лише всі види автомобілів, 

трактори, інші самохідні машини, трамваї і тролейбуси, мотоцикли, але й інші 

механічні транспортні засоби. А під транспортним засобом згідно з п. 1.10 Правил 

дорожнього руху розуміється пристрій, призначений для перевезення людей і (або) 

вантажу, а також встановленого на ньому спеціального обладнання чи механізмів 

[244]. У розділі 1 дисертації вже зазначалося, що ПС можуть бути механічним чи 

немеханічним транспортом. І хоча механічні ПС також призначені для перевезення 
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пасажирів та (або) вантажу, їх не можна вважати транспортними засобами в 

контексті дорожнього руху та предмету кримінальних правопорушень, 

передбачених статтями 286 і 286-1 КК, оскільки згадані Правила за своїм змістом 

поширюються лише на наземний механічний транспорт, що виражено в 

специфічних для такого транспорту правилах руху, перевезення пасажирів і 

вантажу, вимогах до технічного стану тощо. 

Таким чином, у разі руху (наземного руління) ПС автомобільними дорогами, 

останнє не може вважатися транспортним засобом за змістом примітки до ст. 286 

КК. Вище було також установлено, що політ ПС є його переміщенням у повітряному 

просторі з моменту початку злету і до моменту завершення посадки. З огляду на це 

порушення правил руління (маневрування) ним літним полем аеродрому до злету і 

після посадки не буде охоплюватися і ст. 281 КК (відсутнє саме діяння – порушення 

правил безпеки польотів повітряних суден), однак може охоплюватися ст. 291 КК 

(порушення чинних на транспорті правил). 

 

Висновки до розділу 4 

Проведене дослідження дозволяє зробити такі основні висновки щодо 

відмежування порушення правил повітряних польотів від інших кримінальних 

правопорушень проти безпеки руху та експлуатації транспорту. 

1. Відмежування кримінальних правопорушень, передбачених нормами статей 

281 і 282 КК, характеризується складним співвідношенням загальної та спеціальної 

норм, за якої кваліфікація здійснюється: а) в разі порушення правил пуску ракет, 

проведення всіх видів стрільби і вибухових робіт – за ст. 282 КК; б) при вчиненні 

інших дій у повітряному просторі, якщо це виразилось у порушенні правил 

використання повітряного простору, яке безпосередньо стосувалося польоту ПС, – за 

ст. 281 КК; в) при вчиненні інших дій у повітряному просторі, яке порушило інші 

правила використання повітряного простору, – за ст. 282 КК. 

З метою забезпечення відмежування порушення правил повітряних польотів 

від деяких інших діянь проти безпеки руху та експлуатації повітряного транспорту 
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пропонується конкретизувати його суб’єкта вказівкою на особу, яка керує польотом 

ПС.  

2. Визначальною розмежувальною ознакою кримінальних правопорушень, 

передбачених нормами статей 276 і 281 КК, є суб’єкт: у ч. 1 ст. 276 ним є працівник 

повітряного транспорту, а в ч. 1 ст. 281 КК – особа, яка таким працівником не є. Це 

виключає конкуренцію між зазначеними нормами. 

Працівник повітряного транспорту характеризується чотирма обов’язковими 

ознаками, відсутність навіть однієї з яких виключає відповідальність за ст. 276 КК і 

за наявності інших ознак кримінального правопорушення може охоплюватися ст. 

281 КК, зокрема якщо воно було вчинено особою, яка підтвердила відповідність 

вимогам, які ставляться до авіаційного персоналу, але не перебувала в трудових 

відносинах з юридичними особами авіаційного транспорту, або ж особою, яка 

перебувала в таких трудових відносинах, але вчинила порушення правил поза цими 

відносинами. 

3. Між нормами статей 276-1 і 281 КК може виникати конкуренція частини і 

цілого, яка в процесі кваліфікації потребує порівняння санкцій за кримінальні 

правопорушення, що ними передбачені. Учинення членом екіпажу, який не є 

працівником повітряного транспорту, порушення правил безпеки польотів ПС у виді 

перебування в стані алкогольного сп’яніння чи під впливом наркотичних засобів або 

психотропних речовин та за наявності безпосереднього причинного зв’язку такого 

перебування з передбаченими ст. 281 КК наслідками, кваліфікується: а) за ст. 276-1 

КК і ч. 1 ст. 281 КК – якщо було створено небезпеку для життя людей або настання 

інших тяжких наслідків, б) лише за ч. 2 або ч. 3 ст. 281 КК – якщо було спричинено 

наслідки, передбачені цими частинами.  

4. Учинення непрацівником повітряного транспорту, порушення правил 

безпеки польотів повітряних суден, що спричинило загибель людей або інші тяжкі 

наслідки викликає конкуренцію норм статей 291 і 281 КК, за якої остання (ст. 281 

КК) передбачає більш конкретизоване діяння і є спеціальною нормою. Порушення 

пасажиром правил на повітряному транспорті, яке полягало у здійсненні впливу на 

управління ПС і спричинило загибель людей або інші тяжкі наслідки, охоплюється 
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ч. 2 або ч. 3 ст. 281 КК. У разі внесення запропонованих змін до ст. 281 КК щодо 

конкретизації суб’єкта кримінального правопорушення, такі дії пасажирів 

пропонується охоплювати ст. 291 КК. 

Порушення правил руління ПС до злету і після посадки не охоплюється 

ст. 281 КК, і за наявності інших ознак складу кваліфікується за ст. 291 КК. 
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ВИСНОВКИ 

 

У дисертації науково обґрунтовано підстави кримінальної відповідальності за 

порушення правил безпеки польотів повітряних суден особами, які не є 

працівниками повітряного транспорту, визначено системні зв’язки ст. 281 з іншими 

статтями КК і особливості кваліфікації порушення правил повітряних польотів, а 

також сформульовано пропозиції з удосконалення норми про кримінальну 

відповідальність за це кримінальне правопорушення. Основні результати роботи 

становлять такі положення щодо кримінальної відповідальності за порушення 

правил повітряних польотів (ст. 281 КК): 

1. Родовим об’єктом транспортних кримінальних правопорушень є суспільні 

відносини, що забезпечують безпеку руху, як частину громадської безпеки в 

широкому значенні, та пов’язану з таким рухом експлуатацію загального, відомчого 

чи приватного користування, механічного і немеханічного, залізничного, водного, 

повітряного, магістрального і відповідного промислового трубопровідного 

транспорту, автомобільного та іншого транспорту, допущеного до дорожнього руху, 

у т.ч. й того, що не входить до єдиної транспортної системи України. 

У межах родового об’єкта можна виділити такі видові об’єкти – суспільні 

відносини щодо забезпечення безпеки руху та експлуатації: 1) залізничного, 

2) водного, 3) повітряного, 4) автомобільного та іншого, допущеного до дорожнього 

руху і 5) магістрального трубопровідного транспорту. 

2. Основним безпосереднім об’єктом є суспільні відносини, що забезпечують 

безпеку польотів повітряних суден. Остання є об’єктивно існуючим явищем – 

технічним станом, що характеризується відсутністю загроз життю і здоров’ю людей, 

власності та довкіллю, та є предметом цих відносин. Суб’єктами охоронюваних 

ст. 281 КК відносин є держава в особі уповноважених органів, підприємства та 

організації, які не входять до транспортної системи України, і які здійснюють у своїй 

діяльності польоти повітряними суднами, службові особи цих юридичних осіб, 

федерації окремих видів транспорту, пілоти та члени екіпажу повітряних суден, а 

також інші особи, які не є працівниками повітряного транспорту, але виконують 
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функції щодо забезпечення безпеки польотів повітряних суден, та пасажири. 

Соціальний зв’язок охоронюваних відносин полягає в діяльності їх суб’єктів щодо 

забезпечення безпеки польотів повітряних суден або у їх соціальному статусі один 

щодо одного. 

Додатковими обов’язковими альтернативними об’єктами залежно від 

відповідної частини ст. 281 КК є: за ч. 1 та ч. 3 – відносини з охорони життя, 

здоров’я, власності, довкілля; за ч. 2 – відносини з охорони здоров’я або власності. 

3. Унаслідок кримінально-протиправного впливу на соціальний зв’язок, що 

здійснюється суб’єктами охоронюваних суспільних відносин, він видозмінюється 

або розривається зсередини. Деформація соціального зв’язку охоронюваних 

відносин тягне за собою негативний вплив на їх предмет. Заподіяння шкоди 

основному безпосередньому об’єкту відкриває шлях для заподіяння шкоди іншим 

охоронюваним відносинам, які виконують роль додаткових обов’язкових об’єктів. 

4. Предметом порушення правил повітряних польотів є ПС – пілотований чи 

безпілотний (як керований, так і некерований) літальний апарат, придатний за своїм 

цільовим призначенням до здійснення польотів в атмосфері, який підтримується в 

атмосфері в результаті його взаємодії з повітрям, відмінної від взаємодії з повітрям, 

відбитим від земної поверхні, незалежно від його належності до цивільної чи 

державної авіації та його реєстрації чи перебування на обліку. ПС охоплюють 

державні і цивільні, механічні та немеханічні, важчі за повітря та легші за повітря, а 

також пілотовані та безпілотні, обліковані (зареєстровані) і необліковані судна. 

5. Склад порушення правил повітряних польотів незалежно від частини ст. 281 

КК, якою його передбачено, є матеріальним, а його об’єктивна сторона містить три 

ознаки: діяння, наслідок та причинний зв’язок. 

Суспільно небезпечне діяння полягає в порушенні правил безпеки польотів 

ПС. Конструкція «правила безпеки» є загальною формулою. Її конкретний зміст 

наповнюється актами законодавства, які охоплюють акти, що встановлюють лише 

загальні рамки регулювання (закони, міжнародні договори), і акти, що володіють 

певним ступенем деталізації – від незначного (укази Президента України та 

постанови КМУ) до максимального (авіаційні правила, стандарти, технічні 
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регламенти і умови, директиви, локальні акти підприємств, установ, організацій, у 

т.ч. федерацій). Порушення правил безпеки польотів може вчинятися у формі дії 

та/або бездіяльності та бути як безпосереднім (прямим), так і опосередкованим, як 

одиничним, так і складним: лише дії, лише бездіяльність, дії і бездіяльність. 

6. Основним суспільно небезпечним наслідком порушення правил повітряних 

польотів, передбаченою кожною з частин ст. 281 КК, є шкода відносинам, що 

забезпечують безпеку польотів, яка полягає в зниженні встановленого рівня безпеки, 

а додаткові – безпосередньо названі в диспозиціях частин 1 – 3 ст. 281 КК і 

поділяються на реальну шкоду і створення загрози (небезпеки) її заподіяння. 

7. Кримінально караним є створення лише реальної небезпеки загибелі людей 

або настання інших тяжких наслідків. «Реальність» небезпеки визначається з 

урахуванням конкретних негативних змін в технічному стані безпеки, викликаних 

порушенням правил безпеки польотів. Створення абстрактної небезпеки, загалом 

властивої будь-якому порушенню правил безпеки польотів ПС, не є наслідком. 

Ненастання тяжких наслідків пов’язано зі: а) своєчасним запобіганням наслідків 

допущеного вже порушення самим порушником, чи б) іншими особами, або 

в) «щасливою випадковістю».  

Судова практика свідчить про істотні проблеми у встановленні цього виду 

наслідків, у зв’язку з чим убачаються три шляхи їх вирішення: 1) декриміналізація 

делікту небезпеки, 2) визначення небезпеки, як реальної в тексті кримінального 

закону з описом обставин, які наповнюють її зміст, 3) надання роз’яснень ПВСУ та 

/або правових висновків ВС. З прагматичної точки зору та з метою гарантування 

прав людини шлях декриміналізації видається більш обґрунтованим. 

8. Реальна шкода відображена у чч. 2 і 3 норми ст. 281 КК та може бути 

фізичною, майновою або шкодою довкіллю.  

Фізична шкода здоров’ю людини може полягати в заподіянні середньої 

тяжкості або тяжкого тілесного ушкодження. Ч. 2 передбачає лише заподіяння 

одного чи кількох середньої тяжкості тілесного ушкодження одному потерпілому. 

Спричинення тяжкого тілесного ушкодження хоча б одному, або середньої тяжкості 



211 

 

– двом та більше потерпілим, – охоплюється іншими тяжкими наслідками (ч. 3). Під 

загибеллю людей (ч. 3) слід розуміти спричинення смерті однієї чи декількох осіб. 

9. Матеріальна шкода охоплює лише майнову шкоду, що необхідно уточнити 

в тексті кримінального закону. Вона має охоплювати лише прямі збитки. Під 

великим розміром слід розуміти майнову шкоду, яка в 300 і більше разів перевищує 

н.м.д.г. 

Поняттям інші тяжкі наслідки (ч. 3) охоплюється заподіяння особливо великої 

майнової шкоди, який має в рази перевищувати її великий розмір (встановлення 

мінімальної межі видається недоцільним), а також тяжка шкода довкіллю, зміст якої 

є оцінним та має тлумачитися з урахуванням рекомендацій ПВСУ. 

10. Встановлення причинного зв’язку між порушенням правил безпеки 

польотів ПС та передбаченими ст. 281 КК наслідками здійснюється за правилами, 

розробленими наукою кримінального права, в основі яких теорія необхідного 

спричинення. Такі порушення правил, як відсутність сертифікату льотної 

придатності, дозволу на виконання польотів, кваліфікації та свідоцтва авіаційного 

персоналу, нездійснення реєстрації ПС чи неінформування уповноважених органів 

про політ, а так само керування під впливом речовин, що знижують увагу та 

швидкість реакції чи в стані втоми, – можуть бути діянням у складі конкретного 

порушення правил повітряних польотів, але можуть і не бути ним. Для перевірки 

того, чи є та чи інша умова головною (визначальною), слушним є цільовий підхід 

щодо встановлення причинного зв’язку. Відсутність договору страхування та 

нереєстрація судна самі собою не можуть бути причиною настання наслідку. 

11. Суб’єктом порушення правил повітряних польотів за ст. 281 КК є 

спеціальним – фізична осудна особа, яка досягла 16-річного віку, і не є працівником 

повітряного транспорту. Кримінальна відповідальність юридичних осіб або 

штучного інтелекту є недоцільною та малоперспективною. Законодавча позиція 

щодо встановлення загального віку (16 років) є виправданою. 

Працівник повітряного транспорту характеризується наявністю таких 

чотирьох ознак: 1) належність до працівників авіаційного транспорту (авіаційного 

персоналу), 2) перебування у трудових відносинах з підприємствами, установами чи 
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організаціями незалежно від форм власності, що забезпечують роботу авіаційного 

транспорту (ст. 32 Закону України «Про транспорт»), 3) наявність обов’язків, що 

стосуються забезпечення безпеки польотів повітряних суден, 4) ці обов’язки 

працівника були безпосередньо пов’язані з вчиненим ним діянням. Невстановлення 

хоча б однієї з цих ознак свідчитиме про наявність суб’єкта порушення правил 

повітряних польотів. 

12. Порушення правил повітряних польотів, передбачене чч. 2 і 3 ст. 281 КК, 

може бути вчинено необережно – за кримінальних протиправних самовпевненості 

чи недбалості, або зі змішаною формою вини. 

Якщо суб’єкт усвідомлював суспільно небезпечний характер порушення і 

бажав його вчинити, то має місце прямий умисел у ставленні до діяння. У такому 

випадку має місце змішана форма вини, за якої ставлення до наслідків виражається у 

виді кримінальних протиправних самовпевненості або недбалості. У цілому ж 

порушення правил визнається необережним. 

У межах змішаної форми вини слід розглядати і т.з. кримінально-протиправне 

невігластво. «Невіглас» через відсутність досвіду не може опиратися на значущі 

нейтралізуючі фактори або не передбачати настання суспільно небезпечних 

наслідків. Відсутність умінь і навичок у суб’єкта, а так само незаконне заволодіння 

сторонньою особою ПС, – не виключають відповідальність за ст. 281 КК. 

13. Порушення правил повітряних польотів переважно вчиняється під час 

проведення аграрних робіт, а також з корисливою чи розважальною метою. 

Мотивація суб’єкта ґрунтується на поєднанні різних детермінуючих порушення 

правил факторів, серед яких можна виокремити домінуючі (зокрема, користь, 

самоствердження, нігілізм). 

14. Відмежування правопорушень, передбачених нормами статей 281 і 282 КК, 

характеризується складним співвідношенням загальної та спеціальної норм, за якої 

кваліфікація здійснюється: а) в разі порушення правил пуску ракет, проведення всіх 

видів стрільби і вибухових робіт – за ст. 282 КК; б) при вчиненні інших дій у 

повітряному просторі, що виразилось у порушенні правил використання повітряного 

простору, яке безпосередньо стосувалося польоту ПС, – за ст. 281 КК; в) при 
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вчиненні інших дій у повітряному просторі, яке порушило інші правила 

використання повітряного простору, – за ст. 282 КК. 

15. Конкуренція між нормами статей 276 і 281 КК виключається: у ч. 1 ст. 276 

КК ним є працівник повітряного транспорту, а в ч. 1 ст. 281 КК – особа, яка таким 

працівником не є. 

16. Учинення членом екіпажу, який не є працівником повітряного транспорту, 

порушення правил безпеки польотів ПС у виді перебування в стані алкогольного 

сп’яніння чи під впливом наркотичних засобів або психотропних речовин та за 

наявності безпосереднього причинного зв’язку такого перебування з передбаченими 

ст. 281 КК наслідками, кваліфікується: а) за ст. 276-1 КК і ч. 1 ст. 281 КК – якщо 

створено небезпеку для життя людей або настання інших тяжких наслідків, б) лише 

за ч. 2 або ч. 3 ст. 281 КК – якщо спричинено наслідки, передбачені цими частинами.  

17. При конкуренції норм статей 291 і 281 КК остання передбачає більш 

конкретизоване діяння і є спеціальною нормою. Порушення пасажиром правил на 

повітряному транспорті, яке полягало у здійсненні впливу на управління ПС і 

спричинило загибель людей або інші тяжкі наслідки, наразі охоплюється ч. 2 або ч. 3 

ст. 281 КК. Порушення правил руління ПС до злету і після посадки не охоплюється 

ст. 281 КК, і за наявності інших ознак складу кваліфікується за ст. 291 КК. 

18. Пропонується викласти ст. 281 КК у такій редакції: 

«Стаття 281. Порушення правил повітряних польотів 

1. Порушення правил безпеки польотів повітряних суден особою, яка керує 

польотом повітряного судна і не є працівником повітряного транспорту, якщо це 

спричинило потерпілому середньої тяжкості тілесне ушкодження або завдало 

великої майнової шкоди, - 

карається... 

2. Те саме діяння, якщо воно спричинило загибель людей, або інші тяжкі 

наслідки, - 

карається... 

Примітка. Великою майновою шкодою вважаються прямі збитки, які в 

триста і більше разів перевищують неоподатковуваний мінімум доходів громадян». 
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