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practice the relation of the Hague Convention 1980 to other Conventions should be touched upon. Certain provisions of the Hague Convention 1980 
are concretized in the rules of the Hague Convention on protection of children 1996 – particularly, jurisdiction on the base of the habitual residence 
of the child, taking of necessary provisional measures of protection of the child and court cooperation. It's also necessary to take into account that 
Ukraine is the Contracting State of the European Convention on Recognition and Enforcement of Decisions concerning Custody of Children and on 
Restoration of Custody of Children 1980, it regulates issues similar to those which fall also under the scope of the Hague Convention 1980. The 
question on possible criteria for identification whether the dispute falls under the scope of the Hague Convention 1980 is researched in the 
statement. Some remarks concerning the main distinctions between the Hague Convention 1980 and the European Convention concerning custody 
of children 1980 are made. 
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На сучасному етапі відбуваються масштабні проце-

си глобалізації, які утворюють нові форми геополітичної 
конкуренції – трансконтинентальні інтеграційні проекти, 
в яких країни з прискореним динамізмом економічного 
розвитку служать локомотивами для менш розвинених 
партнерів. Крім того, в теоретичному аспекті розроблю-
вані проекти характеризуються властивістю паралель-
ного існування, однак при перенесенні на практичну 
площину виявляють ряд протиріч. Пов'язуючи в єдині 
мережі все нові країни, регіони і цілі континенти, міжна-
родно-правове середовище впливає на характер, інте-
нсивність, тривалість двосторонніх і багатосторонніх 
відносин, примушуючи взаємодіяти держави, які раніше 
не були партнерами. 

Мета статті – розкрити сутність міжнародно-
правового співробітництва в рамках проекту "Нового 
Шовкового шляху" та сформувати пропозиції щодо 
удосконалення правової системи Євразійського 
транспортного коридору.  

Питання, пов'язані зі сферою міжнародного тран-
зиту виступають предметом праць таких вітчизняних і 
зарубіжних дослідників, як: Д.В. Cеменов, Н.Х. Ахме-
тишин, В.В. Первухін, В.А.Карасев, С.І. Пирожков, 
Ю.М. Цвєтов та інших. 

Проблеми розвитку євразійських транспортних зв'я-
зків пов'язані насамперед з міжнародним співробітниц-
твом в галузі транспорту між країнами, розташованими 
вздовж "Шовкового шляху". Незважаючи на досягнення 
достатнього економічного розвитку, через диспропор-
цію в географічних та економічних умовах існує незба-
лансованість у співпраці в галузі транспорту. Гальму-
ють процес розвитку в цій сфері наступні проблеми:  

 двосторонні та багатосторонні договори належ-
ним чином не реалізуються; 

 існування нефізичних бар'єрів. 
Роль міжнародно-правового співробітництва прояв-

ляється у прискоренні процесів покрокового поєднання, 
створення "єдиного правового порядку", а не у повній 
ідентифікації правопорядків. Це проявляється не у ні-
велюванні національних особливостей, а у пошуку кри-
теріїв співвідношення з урахуванням національної іден-
тичності [1, c.36]. 

Деякі країни з тих чи інших причин не мають необ-
хідних законів і правил, а служби, відповідальні за ви-
конання законів і правил та прикордонні служби розви-

нені недостатньо. Все це чинить серйозний й негатив-
ний вплив на економічну діяльність транспортних під-
приємств і на розвиток двосторонньої співпраці. Нерів-
номірний розвиток автотранспортної інфраструктури в 
цих країнах, як результат відносно низького рівня еко-
номічного розвитку і відмінностей в національних умо-
вах, також стримує розвиток регіонального співробітни-
цтва в галузі транспорту і вільне переміщення вантажів, 
капіталу, технології та людей. 

Більшість маршрутів сучасних євразійських транс-
портних коридорів не мають конвенційної основи, а 
базуються лише на нормах "м'якого права". Відповідно 
дані маршрути не мають міжнародно-правового стату-
су міжнародних транспортних коридорів (МТК), а є 
транспортними коридорами міжнародного значення 
(або МТК в широкому значенні). У зв'язку з цим вини-
кає суттєва необхідність у "прийнятті рамкової конве-
нцію про МТК, розробці міжнародних угод, що консти-
туюють МТК та у створенні системи міжнародно-
правового регулювання МТК" [2].  

Одним із шляхів міжнародно-правового співробітни-
цтва є вдосконалення "Шовкового шляху" як історично 
визначеного маршруту, що зв'язує Східну Азію із Се-
редземномор'ям. 

В історичному ракурсі "Шовковий шлях" – це систе-
ма караванних шляхів, що пов'язували протягом більше 
тисячі років культурні центри величезного простору 
материка між Китаєм і Середземномор'ям. Сам термін 
був вперше введений в науковий обіг німецьким гео-
графом і геологом В.Ріхтгофеном в 70-ті роки XIX ст. 
для позначень зв'язків між далекосхідним і західним 
світом і виявився надзвичайно вдалим і загальноприй-
нятим. З II ст. н.е. шовк став головним товаром, який 
везли китайські купці в далекі країни [3, с.11]. 

Ініціатива з відродження "Нового Шовкового шляху", 
охоплюючи стратегічні, економічні, культурні, інфра-
структурні аспекти співпраці, може стати найбільшим 
Євразійським проектом. Найбільш активними учасни-
ками ініціативи на сьогоднішній день є КНР і Казахстан, 
вже реалізують конкретні проекти і транспортні марш-
рути. Значну зацікавленість у проекті проявляють і 
держави Центральної і Південної Азії, Близького Сходу, 
а також Європейські країни. 

Китайський економічний проект "Економічний пояс 
Шовкового шляху" виступає конкурентом Євразійського 

© Каспрук O., 2015 



ISSN 1728-2292                                      МІЖНАРОДНІ ВІДНОСИНИ. 1(43)/2015 ~ 83 ~ 
 

 

економічного союзу, та виглядає досить привабливо, 
так як дана ідея не передбачає створення нових струк-
турних об'єктів, а виступає лише варіантом економічної 
інтеграції на основі спільних інтересів через створення 
єдиної мережі автомагістралей та залізничних доріг, які 
будуть забезпечувати як взаємну торгівлю, так і транзит 
зовнішньоторговельних вантажів із Азіатсько-Тихооке-
анського регіону в Європу. 

В цілому, всі висунуті КНР за останні роки ідеї від-
родження "Шовкового шляху" відрізнялася помітним 
політичним і економічним прагматизмом. Як зазначає 
М. Руссе (M. Rousset), один з авторів монографії "Нова 
Європа: Париж – Берлін – Москва" "Пекін докладав зна-
чних зусиль, щоб модернізувати "Новий Шовковий шлях" 
аж до кордонів Європи, вважаючи економічну експансію 
більш важливою, ніж створення військових баз, які там 
сьогодні переважно російські" [4, с.355-359]. 

Участь КНР в реалізації свого варіанту відродженні 
"Шовкового шляху" спочатку спиралася на тактику "подо-
лання менталітету холодної війни і конфронтації" [5, с.83]. 

Необхідно зазначити, що відродження найдавнішого 
торговельно-економічного коридору – "Нового Шовко-
вого шляху" – це комплексна стратегія відновлення 
трансконтинентальних взаємин між країнами євразійсь-
кого континенту. Понад 50 країн можуть стати потенцій-
ними учасниками проекту, який може об'єднати більше 
половини світового населення. 

З метою організації нового транспортного коридору 
між КНР та Європою в листопаді 2013 року в Бухаресті 
була організована зустріч прем'єр-міністра КНР Л. Ке-
цян з представниками країн Центральної та Східної 
Європи. За результатами переговорів між країнами бу-
ла підписана програма співробітництва [6].  

Основною ціллю "Економічного поясу Шовкового 
шляху" є створення якісно нової моделі регіонального 
співробітництва. Традиційна модель співробітництва на 
регіональному рівні враховує в першу чергу встанов-
лення єдиної митної політики, а потім створення міжде-
ржавних інститутів. Головною метою "Економічного по-
ясу Шовкового шляху" виступає співпраця у сфері 
транспорту та інвестицій. "Економічний пояс Шовкового 
шляху" не є проектом інтеграційного співробітництва, 
відповідно не передбачається створення в перспективі 
митного союзу. При цьому усталений механізм існуючих 
зв'язків на регіональному рівні повністю зберігається.  

Концепція "Нового Шовкового шляху" включає в се-
бе наступні пункти: політичні зв'язки, з'єднання доріг, 
вільна торгівля, грошовий обіг і спільні прагнення наро-
дів. Відповідно до даної Концепції країни повинні поси-
лювати співробітництва в таких областях, як обмін ін-
формацією, взаємне визнання правил і взаємна допо-
мога в контролюючих органах, а також вживати заходи 
для усунення інвестиційних бар'єрів. [7, с. 20]. 

Уникнення подвійного оподаткування є теж досить 
важливим. Сторони традиційно виходять з того, що 
"угоди щодо уникнення подвійного оподаткування – це 
міжнародні договори з податкових питань, метою яких є 
виключення оподаткування того самого доходу або 
майна двічі у двох різних країнах" [8, с.7]. 

Таким чином, розв'язання сукупності цих проблем по-
стане пріоритетом міжнародно-правового регулювання. 

Необхідно зазначити, що раніше США вже пропонува-
ли план "Новий Шовковийшлях" з центром в Афганістані. 

В КНР зазначають, що переваги запропонованого 
ними проекту полягають у кількох важливих положен-
нях. Насамперед це перевага концепції розвитку. У по-
рівнянні з Євразійським союзом і американським "Но-

вим Шовковим шляхом", "Економічний пояс Шовкового 
шляху виступає всебічним проектом, що охоплює краї-
ни та регіони з населенням близько 3 млрд осіб. 

В межах "Шовкового шляху", як вважають в КНР 
можна створити Євразійську економічну зону, яка 
включатиме: 

 Шанхайську організації співпраці (ШОС); 
 Євразійське економічне співтовариство (ЄврАзЕС); 
 Американський "Новий Шовковий шлях". 
У вересні 1990р. у Владивостоці на міжнародній 

конференції "Азіатсько-Тихоокеанський регіон: діалог, 
безпека, співпраця" міністром закордонних справ Ра-
дянського Союзу Е. Шеварднадзе була озвучена ідея 
відтворення транс'євразійської магістралі. Незабаром 
Е. Шеварднадзе просував цю ідею в штаб-квартирі Єв-
росоюзу, де вона вперше стала предметом обговорен-
ня. З цього моменту став відраховуватися час початку 
нового життя "Шовкового шляху". На нашу думку, це 
історично обумовлено необхідність докорінного пере-
гляду відносин Схід-Захід та пошуком нових геополіти-
чних конструкцій, покликаних служити каркасом майбу-
тнього світового порядку. 

У світлі Конференції Міністрів транспорту, що відбу-
лася у травні 1993 року в Брюсселі за участю восьми 
країн Південного Кавказу та Центральної Азії з метою 
формування Євразійського транспортного коридору, 
країни домовились здійснити спеціальну регіональну 
програму масштабної технічної допомоги TRACECА. 

Підтримку проектові було надано Європейським 
Союзом, який через програму ТАСІС здійснює фінансу-
вання його основних заходів, а також Сполученими 
Штатами Америки, які, на проведеній в квітні 1999 р у 
Вашингтоні спеціальній зустрічі за проектом TRACECА, 
офіційно визнали його як альтернативу російським 
транспортним комунікаціям. 

Сьогодні TRACECА являється також Міжурядовою 
Комісією, основними цілями якої виступають:  

 забезпечення безпеки перевезень, збереження 
вантажів і охорона навколишнього середовища; 

 забезпечення міжнародного перевезення ванта-
жів і пасажирів, а також міжнародного перевезення вуг-
леводнів; 

 сприяння доступу на міжнародний ринок автомо-
більного, повітряного та залізничного транспорту, а 
також торгового судноплавства; 

 створення рівних умов конкуренції транспортних 
операцій тощо [9]. 

Таким чином, коридор "TRACECА" виступає одним з 
етапів реконструкції "Шовкового шляху". 

Проаналізуємо, які переваги отримує Україна від уча-
сті у проекті TRACECA. Завдяки співробітництву України 
в рамках даного транспортного коридору обсяг українсь-
кого вантажообігу значно зріс, позитивна динаміка змін 
спостерігається і в інших сферах співробітництва. 

Звернемо увагу на той факт, що в даний період 
учасники TRACECA розглядають транспортний кори-
дор як фундамент, що здійснює позитивний вплив на 
міжрегіональну інтеграцію, так як стратегія розвитку 
TRACECA, крім удосконалення інституційної системи 
транспортного коридору, передбачає поступове ство-
рення стійкого ланцюга мультимодальних перевезень, 
а саме забезпечення постійного руху товарів і ванта-
жів з використанням різних видів транспорту з поетап-
ною інтеграцією TRACECA в Транс'європейські транс-
портні мережі (TENs). 

Зазначимо, що на сьогодні для України є досить ва-
жливим пошук нових схем транспортування вантажів у 
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напрямку Балтійське море – Чорне море, та їх міжнаро-
дно-правового регулювання. 

Також потребує необхідного правового регулювання 
використання і іншого транзитного потенціалу України. 
Це викликано потребою удосконалення співпраці у фор-
муванні правової бази, що регламентує транспортні пе-
ревезення між Україною та країнами-партнерами, а та-
кож у спрощенні формальних процедур при перевезенні 
вантажів. Участь України у розвитку нового транспортно-
го коридору є досить актуальною, у зв'язку з анексією 
Криму, а також визначається необхідністю формування 
нових економічних умов співробітництва з країнами ЄС.  

Звернемо увагу на те, що одним із компонентів 
"Нового Шовкового шляху" виступає Євразійській 
транспортний коридор, стимулом для розвитку якого 
стало укладення низки міжнародних договорів і угод. 
Значною подією в цьому контексті стало підписання в 
1996 році в м. Серахс (Туркменістан) угод Про співро-
бітництво в сфері регулювання транзитних перевезень 
та про координацію діяльності залізничного транспор-
ту між Грузією, Азербайджаном, Узбекистаном і Турк-
меністаном. Пізніше до угод приєднався ряд інших 
держав. Таким чином, Серахскі угоди були фактично 
першою спробою міжнародного договірно-правового 
забезпечення реалізації проекту щодо задіяння Євра-
зійського транспортного коридору. 

Не менш важливе значення мала спільна конфе-
ренція TRACECА і BSEC (Організація Чорноморського 
Економічного Співробітництва) у квітні 1997 року в 
Тбілісі, на якій була підписана Конвенція про співпра-
цю між ними.  

Повертаючись до програми TRACECА, відзначимо, 
що її здійснення було тісно пов'язане із зустрічами спі-
льних робочих груп, що складаються з представників 
Єврокомісії та міністрів транспорту країн бенефіціаріїв. 
Таких зустрічей було п'ять, остання з них відбулася в 
травні 1998 року в Тбілісі. На ній було заявлено, що з 
метою додання більшого динамізму процесу здійснення 
програми TRACECА необхідно розробити єдину тран-
зитну транспортну політику і була схвалена спільна 
ініціатива президентів Грузії та Азербайджану щодо 
доцільності підписання багатосторонньої угоди про 
єдину транспортну політику. 

У вересні 1998 року в Баку пройшла Міжнародна 
Конференція з відновлення "Шовкового шляху", на ній 
було підписано основну багатосторонню угоду про 
міжнародний транспорт щодо розвитку коридору Єв-
ропа-Кавказ-Азія, що фактично стало початком ство-
рення юридичної бази будівництва Євразійського 
транспортного коридору. Основною метою Угоди є 
гармонізація транспортної політики країн TRACECА, 
яка розповсюджується на всі види транспорту за виня-
тком повітряного. Була закладена основа подальшого 
поглиблення і розвитку економічних відносин, торгівлі і 
транспортних зв'язків між регіонами Європи, Чорного і 
Каспійського морів та Кавказу.  

В останні роки КНР ініціювала включення України до 
процесу створення єдиної системи інфраструктурних і 
торгових шляхів у Євразії. 

У цьому контексті дієвою платформою для виведен-
ня міждержавних відносин на якісно новий рівень і здій-
снення масштабної співпраці має стати імплементація 
Договору про дружбу і співробітництво між Україною і 
КНР та реалізація Програми розвитку відносин страте-
гічного партнерства між Україною і КНР на 2014–2018 
роки. Для розширення співробітництва з КНР Україна 

має забезпечити стабільні ділові контакти та плідний 
діалог у правовій сфері з огляду на сучасні виклики. 

Слід зазначити, що Україна вже зробила перші шля-
хи для інтегрування в міжнародну транспорту систему, 
прийнявши наступні правові акти: 

 Постанова Кабміну України № 1324 від 30 жовтня 
1996 року "Про створення в Україні транспортних коридо-
рів та входження їх в міжнародну транспортну мережу". 

 Постанова Кабміну України № 821 від 4 серпня 
1997 року "Про затвердження Концепції створення та 
функціонування національної мережі міжнародних 
транспортних коридорів в Україні". 

 Постанова Кабміну України №346 від 20 березня 
1998 року "Про затвердження Програми створення і 
функціонування національної мережі міжнародних 
транспортних коридорів в Україні".  

 Постанова Кабміну України № 965 від 11 липня 
2002 року "Про створення Міжвідомчої комісії з питань 
транспортних коридорів та транзитної політики". 

 Закон України № 3022-111 від 7 лютого 2002 ро-
ку "Про Комплексну програму утвердження України як 
транзитної держави у 2002-2010 рр роках", базисом 
якого виступила Програма розвитку транспортних кори-
дорів в Україні. 

Забезпечення подальшого розвитку стратегічного 
партнерства між Україною та КНР залежить від реалі-
зації наступних стратегій: 

 активізація співпраці України з міжнародними ор-
ганізаціями та країнами-партерами, спрямована на га-
рмонізацію різних нормативів; 

 створення в межах діяльності Спільної міжуря-
дової комісії підкомісії з питань транс¬портних коридо-
рів і транзитної політики; 

 визначення і аналіз шляхів міжнародно-правової 
взаємодії України з КНР в площині китайської політики 
побудови "економічного поясу Нового шовкового шляху"; 

 прийняття законів, які б стимулювали створення 
та функціонування в Україні нових транспортних магіст-
ралей міжнародного значення. 

 започаткування регіональної співпраці в рамках 
розширення взаємодії з китайськими партнерами для 
активізації практичної взаємодії [10].  

Висновки. Таким чином, в успіху континентального 
мегапроекту – "Нового Шовкового шляху" сьогодні заці-
кавлено багато країн, вони ж будуть зацікавленими в 
його сталому надійному функціонуванні. Україна має 
стати необхідним елементом розгалуженої мережевої 
структури, важливим її ланцюгом, оскільки володіє до-
сить високим транзитним потенціалом, відповідно, у неї 
є всі можливості для інтенсивного розвитку мережі 
МТК. На наш погляд, така обставина буде сприяти ма-
сштабному розвитку трансконтинентального співробіт-
ництва, звісно з відповідним рівнем забезпечення між-
народно-правового регулювання. 
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МЕЖДУНАРОДНО-ПРАВОВЫЕ ОСНОВЫ СОТРУДНИЧЕСТВА  
В РАМКАХ ПРОЕКТА "НОВОГО ШЕЛКОВОГО ПУТИ" 

В статье анализируются теоретические и практические аспекты международно-правового сотрудничества в рамках "Нового 
шелкового пути". Специальное внимание уделено изучению недостатков правовых режимов транспортных коридоров. Основываясь 
на обработанном материале, делается попытка дать предложения по совершенствованию правовой системы Евразийского транс-
портного коридора. 
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INTERNATIONAL LEGAL COOPERATION PRINCIPLES WITHIN 'THE NEW SILK ROAD' 
Theoretical and practical aspects of international legal cooperation within the new Silk Road are being analyzed in this article. Special attention 

is paid to the research of shortcomings of the international legal regime of transport corridors. Grounding on the basis of material being researched 
an attempt is made to provide proposals for improving the legal system of the European transport corridor. 
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