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МІЖНАРОДНО-ПРАВОВІ ЗАСАДИ ДІЯЛЬНОСТІ 
ОРГАНІВ, ЩО ЗДІЙСНЮЮТЬ РОЗСЛІДУВАННЯ 
КАТАСТРОФИ БОЇНГУ 777 НАД ТЕРИТОРІЄЮ 
ДОНЕЦЬКОЇ ОБЛАСТІ

Стаття присвячена аналізу діяльності двох міжнародних слідчих груп, завданням яких було про-
ведення технічного розслідування причин та обставин катастрофи Боїнгу 777-200ER, який було зби-
то над територією Донецької області 17 липня 2014 року, та кримінального розслідування, метою 
якого є встановлення осіб, винних у катастрофі. Проводиться аналіз положень Конвенції про між-
народну цивільну авіацію 1944 р. та Додатку 13 до неї, які врегульовують різноманітні аспекти здій-
снення технічного розслідування авіакатастроф цивільної авіації. Аналізуються також нормативні 
акти, які регламентують діяльність Об’єднаних слідчих груп, які являють собою механізм міжна-
родного співробітництва, заснований на угоді між компетентними органами двох або більше держав, 
створеними на обмежений термін і для конкретної мети – проведення кримінальних розслідувань 
в одній або декількох заінтересованих державах. Досліджуються підстави проведення таких роз-
слідувань, їх мета і завдання, суб’єкти, уповноважені на створення відповідних слідчих груп, компе-
тенція та повноваження таких груп, питання, пов’язані з призначенням їх членів, тощо. У статті 
визначається міжнародно-правова природа та аналізується безпосередня діяльність слідчих груп, 
створених для розслідування конкретної події – катастрофи літака, що виконував плановий рейс 
MH17 над територією України. Досліджуються результати діяльності зазначених органів, що поля-
гають у встановленні ними фактичних обставин справи, виробленні на їх основі висновків щодо при-
чин катастрофи, встановленні індивідуальної відповідальності осіб, винних у її вчиненні, та надан-
ні рекомендацій, спрямованих на запобігання таким випадкам у майбутньому. У статті також 
досліджується питання про те, чи можна відносити зазначені слідчі групи до міжнародних органів 
з встановлення фактів. Автор доходить висновку, що такі слідчі групи мають характерні риси, при-
таманні міжнародним слідчим комісіям, та власні специфічні особливості, що відрізняють їх від тра-
диційних органів з встановлення фактів.

Ключові слова: встановлення фактів, обслідування, слідчі комісії, слідчі групи, міжнародне 
розслідування, авіакатастрофи, цивільна авіація.

Постановка проблеми. 17 липня 2014 р. 
над територією Донецької області сталася 
катастрофа авіалайнеру Boeing 777-200ER 
авіакомпанії Malaysia Airlines, що виконував 
плановий рейс MH17 за маршрутом Амстер-
дам-Куала-Лумпур. Авіакатастрофа є однією 
з найбільших за всю історію авіації. Заги-
нули всі, хто перебував на борту – 283 паса-
жира та 15 членів екіпажу.

Виникла необхідність проведення неупе-
редженого міжнародного розслідування при-
чин та обставин катастрофи. У своїй резолю-
ції 2166 (2014) від 21.07.2014 р. Рада Безпеки 
ООН підкреслила необхідність проведення 
повного, ретельного і незалежного міжна-
родного розслідування катастрофи рейсу 
МН 17 відповідно до керівних принципів 
міжнародної цивільної авіації [1]. Було про-
ведено декілька розслідувань катастрофи, 

найбільш вагомими з яких є технічне роз-
слідування причин катастрофи, проведене 
Радою Безпеки Нідерландів (РБН), та роз-
слідування Об’єднаної слідчої групи (ОСГ), 
метою якого було кримінальне пересліду-
вання осіб, дії яких призвели до катастрофи.

Аналіз останніх досліджень і публіка-
цій. Тематикою мирних засобів вирішення 
міжнародних спорів загалом та процедури 
розслідування зокрема займались такі 
вчені-міжнародники, як А. Х. Абашидзе, 
Л. М. Анісімов, ван Бовен Т., Е. С. Крив-
чикова, О. М. Ладиженський, Д. Меріллс, 
А. П. Мовчан, Е. А. Пушмін, Б. Рамшаран, 
А. М. Солнцев, М. В. Яновський та інші. 

Метою статті є визначення правової при-
роди органів, що здійснюють розсліду-
вання катастрофи рейсу МН17, та надання 
оцінки їхньої діяльності.

© А. Іванов, 2020



401

7/2020
М І Ж Н А Р О Д Н Е  П Р А В О

Виклад основного матеріалу. Відповідно 
до ст. 26 Конвенції про міжнародну цивільну 
авіацію 1944 р. у разі події з повітряним 
судном однієї договірної держави, яка ста-
лася на території іншої договірної держави 
і спричинила смерть або серйозні тілесні 
ушкодження чи свідчить про серйозний тех-
нічний дефект повітряного судна або аерона-
вігаційних засобів, держава, на території якої 
сталася пригода, призначає розслідування 
обставин пригоди згідно з процедурою, яка 
може бути рекомендована Міжнародною 
організацією цивільної авіації, наскільки 
це допускає її законодавство [2]. Ця стаття 
нерозривно пов’язана зі ст. 37 Конвенції, 
яка уповноважує ІКАО з метою уніфікації 
правил, стандартів, процедур і організації 
цивільних авіаперевезень приймати і зміню-
вати міжнародні Стандарти, Рекомендовану 
практику і процедури, які стосуються в тому 
числі розслідування пригод [2]. 

Відповідні положення містяться в Додатку 
13 до Конвенції, який детально врегульо-
вує питання, пов’язані з метою, організацією 
та здійсненням розслідування [3]. Під розслі-
дуванням розуміється процес, що проводиться 
з метою запобігання аваріям, який включає 
збір та аналіз інформації, підготовку висно-
вків з визначенням причин і у разі потреби 
вироблення рекомендацій з безпеки [3, с. 11]. 
Єдиною метою такого розслідування є запо-
бігання аваріям у майбутньому (п. 3.1). Воно 
має включати: а) збір, фіксацію та аналіз всієї 
доступної інформації стосовно події; б) визна-
чення причин події; в) вироблення рекомен-
дацій, спрямованих на забезпечення безпеки 
авіаперельотів; і г) підготовку остаточної 
доповіді (п. 5.4) [3, с. 21].

За загальним правилом обов’язок з про-
ведення розслідування покладається на дер-
жаву, на території якої сталася подія. Така 
держава розпочинає розслідування обставин 
події і несе відповідальність за його про-
ведення. Водночас проведення такого роз-
слідування повною мірою або в певній його 
частині може бути делеговано іншій державі 
за взаємною домовленістю (п. 5.1) [3, c. 20]. 

Так, Національне бюро з розслідування 
авіаційних подій та інцидентів із цивільними 
повітряними суднами України делегувало 
повноваження з проведення розслідування 
Раді Безпеки Нідерландів відповідно до укла-
деної між ними угоди [4]. Окрім держави, на 
яку покладається обов’язок з проведення роз-
слідування, своїх представників до органу, що 
його здійснює, можуть призначати й інші заін-
тересовані держави. Ст. 26 Чиказької конвен-
ції встановлює, що державі, в якій зареєстро-
вано повітряне судно, надається можливість 
призначити спостерігачів для присутності 

при розслідуванні, а держава, яка проводить 
розслідування, направляє цій державі звіт 
і висновок про розслідування. Держава реє-
страції, держава оператора, держава розробки 
і держава виготовлення мають право призна-
чати акредитованого представника для участі 
в розслідуванні (п. 5.18) [3, c. 24]. Будь-яка 
держава, яка за запитом надає інформацію, 
послуги або експертів державі, що проводить 
розслідування, має право призначити акре-
дитованого представника для участі в роз-
слідуванні (п. 5.23). До складу слідчої групи 
увійшли представники Нідерландів (держава, 
відповідальна за розслідування), України 
(держава події), Малайзії (держава-оператор 
та держава реєстрації), США (держава роз-
робки і виготовлення судна), Об’єднаного 
Королівства (держава розробки і виготов-
лення двигунів), Австралії (держава, що 
надавала інформацію) та Російської Феде-
рації (держава, що надавала інформацію) 
[5, c. 15-16]. Окрім цього, державам, що є осо-
бливо заінтересованими у розслідуванні події, 
що призвела до загибелі або серйозних травм 
своїх громадян, може бути надане право при-
значення експертів до складу такого органу 
з дозволу держави, що проводить розсліду-
вання (п. 5.27) [3, c. 26]. Відповідно до цих 
положень, до проведення розслідування були 
залучені експерти з Бельгії, Канади, Німеч-
чини, Індонезії, Ізраїлю, Італії, Нової Зелан-
дії, Філіппін та В’єтнаму [5, c. 16].

Розслідування мало дві основні мети: 
1)  встановлення причин катастрофи 
та інформування родичів загиблих та інших 
заінтересованих сторін про обставини ката-
строфи та хід розслідування; 2) ініціювання 
відповідних заходів безпеки з метою мінімі-
зації ймовірності подібних випадків у май-
бутньому [5, c. 15]. Попередню доповідь слід-
чої групи було опубліковано 09.09.2014 р., 
а фінальну доповідь – 13.10.2015 р. У допо-
віді наводиться докладний опис послідов-
ності подій польоту рейсу MH17 від аеро-
порту відправлення до наземного удару. 
У ній описуються та аналізуються питання, 
пов’язані зі здійсненням польоту, рішення, 
прийняті Україною щодо використання її 
повітряного простору, рішення Малайзій-
ських авіаліній та інших операторів про політ 
над східною частиною України і взагалі про-
цес прийняття рішення стосовно польоту над 
зонами конфлікту. У ньому також приділена 
увага ролі Нідерландів як держави вильоту 
рейсу MH17 та інших держав щодо польотів 
над зонами конфлікту [5].

За результатами розслідування було зро-
блено такі висновки:

1) літак було збито ракетою, встановле-
ною на ракетно-повітряному комплексі Бук. 



402

7/2020
М І Ж Н А Р О Д Н Е  П Р А В О

Інші ймовірні сценарії катастрофи були від-
хилені;

2) заінтересовані держави, оператори 
та ІКАО не змогли адекватно оцінити ризики 
збройного конфлікту на східній частині 
України для цивільної авіації, вважаючи, що 
переліт є безпечним;

3) нинішня структура та функціонування 
системи відповідальності стосовно захисту 
цивільної авіації не забезпечує достатніх 
способів для адекватної оцінки ризиків, 
пов’язаних з польотом над зонами конфлікту 
[5, с. 253-254].

З огляду на виявлені недоліки РБН наго-
лосила, що система потребує термінового 
поліпшення, що стосується правил польоту, 
способів розподілу і реалізації відповідаль-
ності та співпраці між державами. Тому необ-
хідне поліпшення на трьох взаємопов’язаних 
рівнях. Перший рівень стосується управ-
ління повітряним простором в державах, 
на території яких мають місце збройні кон-
флікти. Другий рівень стосується оцінки 
державами й операторами ризиків польоту 
над зонами конфлікту. Третій рівень стосу-
ється відповідальності операторів за їхній 
вибір: літати чи ні над зонами конфлікту 
[5, с. 263]. Такі поліпшення потребують вне-
сення змін до положень Чиказької конвенції 
та Стандартів і Рекомендованої практики 
ІКАО, у зв’язку з чим були сформульовані 
такі рекомендації:

Рівень 1 – рекомендації першого рівня 
були направлені ІКАО та її державам-
членам:

1. Рекомендації ІКАО:
а) включити до Стандартів положення, 

відповідно до яких держави, на території 
яких має місце збройний конфлікт, пови-
нні на ранній стадії публікувати інформацію 
про характер і масштаби конфлікту та його 
наслідки для цивільної авіації, а також надати 
чіткі визначення відповідних термінів, таких 
як «зони конфлікту» і «збройний конфлікт»;

б) запитувати у держав, на території яких 
має місце збройний конфлікт, додаткову 
інформацію та пропонувати допомогу, якщо 
такі держави не реалізують у повному обсязі 
свої зобов’язання щодо безпеки простору для 
цивільної авіації;

в) оновити Стандарти та Рекомендовану 
практику, що стосуються наслідків збройних 
конфліктів для цивільної авіації, та макси-
мально переглянути Рекомендовану прак-
тику для того, щоб держави могли вживати 
однозначні заходи, коли йдеться про безпеку 
цивільної авіації.

2. Рекомендації державам-членам ІКАО:
а) забезпечити, щоб зобов’язання держав, 

пов’язані з безпекою їхнього повітряного про-

стору, були більш чітко визначені в Чиказь-
кій конвенції та Рекомендованій практиці, 
для того щоб було зрозуміло, в яких випад-
ках повітряний простір має бути закрито.

Рівень 2 – рекомендації другого рівня 
були адресовані ІКАО, Міжнародній асо-
ціації повітряного транспорту та державам 
операторам. Їх зміст зводився до необхід-
ності провадження оцінки ризиків польоту 
над зонами конфлікту та розповсюдження 
інформації про можливі загрози та небезпеки 
в повітряному просторі.

Рівень 3 – рекомендації третього рівня 
передбачали надання операторами інфор-
мації про маршрути минулих та майбутніх 
польотів, що має виявлятися у представ-
ленні ними публічної звітності стосовно 
польотів над зонами конфлікту принаймні 
один раз на рік.

Тут слід зауважити, що розподіл вини 
або відповідальності не може бути метою 
діяльності слідчої групи – будь-які судові 
чи адміністративні провадження стосовно 
розподілу вини або відповідальності мають 
бути відокремлені від технічного розсліду-
вання [2, c. 21]. Тому з метою встановлення 
осіб, винних у катастрофі рейсу МН17, було 
створено Об’єднану слідчу групу, завдання 
якої полягає у проведенні кримінального 
розслідування.

Об’єднана слідча група – це інструмент 
міжнародного співробітництва, заснований 
на угоді між компетентними органами (судо-
вими та/або правоохоронними) двох або 
більше держав, створеними на обмежений 
термін і для конкретної мети – проведення 
кримінальних розслідувань в одній або 
декількох заінтересованих державах [6, с. 4].

Об’єднані слідчі групи є механізмом, 
що функціонує насамперед в рамках Євро-
пейського Союзу. Можливість створення 
ОСГ між державами-членами передбачена 
ст. 13 Конвенції про взаємну правову допо-
могу у кримінальних справах між держа-
вами-членами Європейського Союзу [7]. 
13.06.2002 р. Рада ЄС прийняла рамкове 
рішення 2002/465/JHA про об’єднані слідчі 
групи, яке держави-члени мали виконати 
до 01.01.2003 р. [8]. Окрім цього, створення 
ОСГ передбачене в ст. 20 Другого додатко-
вого протоколу від 08.11.2001 р. до Європей-
ської конвенції про взаємну допомогу у кри-
мінальних справах 1959 р. [9]. Положення 
зазначених нормативних актів ідентично 
регулюють діяльність ОСГ.

Звернення до механізму об’єднаних 
слідчих груп можливе у двох конкретних 
ситуаціях:

1) є необхідність проведення транскор-
донних розслідувань – коли розслідування 
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кримінальних злочинів вимагає складних 
розслідувань, пов’язаних з іншими держа-
вами-членами;

2) пов’язані між собою розслідування 
вимагають координації – ряд держав-членів 
проводять розслідування кримінальних зло-
чинів, в яких обставини справи вимагають 
скоординованих, узгоджених дій у відповід-
них державах-членах [6, c. 6].

Основними суб’єктами, уповноваженими 
на створення ОСГ, є держави-члени ЄС. 
Однак ОСГ також можуть бути створені дер-
жавами, які не є членами ЄС, за умови, що 
між нами існує правова основа для їх ство-
рення (міжнародно-правовий документ, дво- 
або багатостороння угода або національне 
законодавство) [10]. Також може бути досяг-
нута угода про те, що особи, які не є пред-
ставниками компетентних органів держав, 
що створили ОСГ, беруть участь у діяльності 
групи [9]. Так, Європол та Євроюст активно 
надають різного роду підтримку та допомогу 
ОСГ у їхній діяльності [11, c. 7].

Кожна сторона угоди про ОСГ призначає 
керівника групи, який відповідає за нагляд 
за діяльністю ОСГ на території відповідної 
держави, та членів групи, які здійснюють 
слідчі заходи та оперативну діяльність. Коли 
останні присутні та беруть участь у розсліду-
ванні за межами держави походження, вони 
мають статус «прикомандированих членів» 
[6, c. 8]. Керівником групи виступає пред-
ставник сторони, на території якої група про-
вадить свою діяльність, яка, у свою чергу, 
має здійснюватися згідно із законодавством 
відповідної держави. Прикомандировані 
члени мають право бути присутніми під час 
провадження слідчих дій, однак керівник 
групи може з певних причин прийняти інше 
рішення відповідно до законодавства сто-
рони, на території якої провадиться діяль-
ність. Окрім цього, керівник групи може вві-
рити прикомандированим членам завдання 
з провадження окремих слідчих дій, якщо це 
схвалено компетентними органами сторони 
проведення операції та сторони, яку вони 
представляють [9]. 

Метою діяльності Об’єднаної слідчої 
групи, створеної для розслідування ката-
строфи рейс МН17, є: 

– встановлення фактичних обставини 
справи;

– встановлення правди про те, що ста-
лося;

– встановлення осіб, відповідальних за 
катастрофу;

– збір кримінальних доказів для судового 
переслідування [12].

До складу групи увійшли представники 
Нідерландів, України, Австралії, Бельгії 

та Малайзії. Розслідування підтвердило, 
що літак було збито ракетою, встановле-
ною на ракетно-повітряному комплексі 
Бук. 19.06.2019 р. Державна прокуратура 
Нідерландів оголосила, що буде пересліду-
вати в судовому порядку чотирьох підозрю-
ваних [13]. Кримінальне провадження буде 
здійснюватися в Нідерландах відповідно до 
кримінально-процесуального законодав-
ства Нідерландів. Щоб мати можливість 
провести судовий розгляд у Нідерландах, 
Нідерланди і Україна підписали угоду про 
міжнародне правове співробітництво щодо 
злочинів, пов’язаних зі збиттям літака рейсу 
МН17 Малайзійських авіаліній 17 липня 
2014 р. [14]. На сьогоднішній день розсліду-
вання Об’єднаної слідчої групи продовжу-
ється, адже вона вважає, що, окрім чотирьох 
підозрюваних, відповідальність за ката-
строфу несуть набагато більше осіб [13].

Діяльність описаних вище слідчих груп 
та положення нормативних актів, що її 
регулюють, свідчить про наявність у таких 
органів ознак, що характерні для процедури 
встановлення фактів як одного із засобів 
мирного вирішення міжнародних спорів. 
Завданнями як технічного, так і криміналь-
ного розслідування було встановлення фак-
тичних обставин справи та вироблення на їх 
основі відповідних висновків. Вони створю-
вались відповідно до положень міжнародних 
нормативно-правових актів, до їх складу вхо-
дили представники різних заінтересованих 
держав, розслідування проводилися ство-
реними для цього органами зі спеціальною 
компетенцією, що мали характер органів 
ad hoc. Водночас такі органи є доволі спе-
цифічним механізмом, що більшою мірою 
стосується ОСГ, адже їм притаманні певні 
особливості. По-перше, їхня діяльність коор-
динувалась національними органами (РБН 
та прокуратурою Нідерландів), що ставить 
під сумнів їхню повну незалежність та неупе-
редженість. По-друге, здебільшого членами 
таких органів були представники заінтер-
есованих держав, а так званий «іноземний 
елемент» – наявність у складі представників 
держав, які не мають власного інтересу – від-
сутній. По-третє, члени Об’єднаної слідчої 
групи залежно від того, на території якої дер-
жави проводилось розслідування, мали різ-
ний правовий статус.

Окрему увагу слід звернути на те, що 
повноваження зазначених органів, окрім 
встановлення фактів, полягали у наданні 
рекомендацій та встановленні індивідуаль-
ної відповідальності. Слідча група, яка про-
водила технічне розслідування, встановила 
причини катастрофи, проаналізувала прак-
тику діяльності держав та інших суб’єктів 
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стосовно цивільних польотів над зонами 
збройних конфліктів і виробила на їх основі 
рекомендації щодо вдосконалення положень 
відповідних нормативних актів та поведінки 
суб’єктів міжнародного й національного 
права в цьому аспекті. ОСГ також встанов-
лювала фактичні обставини справи та виро-
била висновки щодо індивідуальної відпові-
дальності осіб, імовірно винних у катастрофі. 
Такі повноваження не є характерними для 
традиційної процедури розслідування. Разом 
із тим процедура встановлення фактів, що 
використовується у міжнародних відноси-
нах, еволюціонувала, а компетенція органів, 
що її здійснюють, значно розширилась Осо-
бливо це стосується органів зі встановлення 
фактів, які створюються в рамках Організа-
ції Об’єднаних Націй. Звичайною практикою 
є наділення слідчих комісій ООН компетен-
цією з вироблення правових висновків, вста-
новлення відповідальності та надання реко-
мендацій щодо мирного врегулювання.

Висновки

З огляду на вищесказане, можна дійти 
висновку, що описані слідчі групи можна 
відносити до міжнародних органів зі вста-
новлення фактів зі своїми специфічними 
особливостями. Їхня діяльність сприяла 
встановленню істини та ідентифікації осіб, 
винних у катастрофі. Окрім цього, реко-
мендації групи, що здійснювала технічне 
розслідування, якщо вони будуть втілені 
у життя, дозволять удосконалити міжна-
родно-правове регулювання цивільних авіа-
перевезень та попередити авіакатастрофи 
у майбутньому.
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Artem Ivanov. International legal fundamentals of activities of bodies investigating 
the Boeing 777 disaster on the territory of Donetsk region

The article is devoted to the analysis of the activities of two international investigative teams whose task was 
to conduct a technical investigation into the causes and circumstances of the Boeing 777-200ER crash, which 
was shot down over the territory of Donetsk region on July 17, 2014, and criminal investigation the purpose 
of which is to identify those responsible for the disaster. The provisions of the Convention on International 
Civil Aviation 1944 and its Annex 13, which regulate various aspects of the technical investigation of civil 
aviation crashes, are analyzed. There are also analyzed the normative acts governing the activities of the Joint 
Investigation Teams, which are a mechanism of international cooperation based on an agreement between 
the competent authorities of two or more States established for a limited period and for the specific purpose 
of conducting criminal investigations in one or more interested States. The reasons for such investigations, 
their purpose and tasks, the subjects authorized to set up the respective investigative teams, the competence 
and powers of such groups, the issues related to the appointment of their members, etc., are investigated. 
The article defines the international legal nature and analyzes the direct activities of the investigative teams 
set up to investigate a specific event – the crash of an MH17 scheduled flight over Ukraine. The results 
of the activities of these bodies are investigated, which are to establish the actual circumstances of the case, to 
draw conclusions on the causes of the catastrophe, to establish the individual responsibility of the persons guilty 
of its commitment and to provide recommendations aimed at preventing such cases in the future. The article 
also examines whether these investigative teams can be referred to international fact-finding bodies. The 
author concludes that such investigative teams have the characteristics inherent in international investigative 
commissions and their own specific features that distinguish them from traditional fact-finding bodies.

Key words: fact finding, inquiry, commissions of inquiry, investigative teams, international 
investigation, air crashes, civil aviation.


