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В результате динамичного технологического развития международные воздушные 
перевозки стали важным элементом жизни миллионов людей, а также необходимым 
условием поддержания государственного суверенитета, безопасности и 
межгосударственного общения. 
Задача настоящей работы - определение и характеристика системы источников, 
призванных разрешать пространственные правовые коллизии, возникающие при 
предъявлении требований, связанных с осуществлением договора международной 
воздушной перевозки. 
Напомним, что современное международное частное право представляет собой 
устойчивое единство коллизионных и материально-правовых начал, опосредующих два 
способа регулирования частноправовых отношений, осложненных иностранным 
элементом [1], и состоит из унифицированных материально-правовых предписаний, 
унифицированных коллизионных предписаний, национальных материально-правовых 
предписаний, специально предназначенных для регулирования частноправовых 
отношений, осложненных иностранным элементом, и исключающих возможность 
применения для решения соответствующего вопроса иностранного права [2], а также 
национальных коллизионных предписаний. 
С момента своего зарождения в начале XX в. воздушное право настоятельно потребовало 
унификации правовых предписаний на международном уровне. В сфере 
международных воздушных перевозок существует две основополагающие 
международные многосторонние Конвенции [3]: Варшавская конвенция 1929 г. [4] (с 
многочисленными изменяющими и дополняющими документами, составляющими так 
называемую Варшавскую систему ответственности [5]) и более современная 
Монреальская конвенция 1999 г. [6], число участников которой постоянно 
увеличивается. 
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О.Н. Садиков писал: "Основная цель Варшавской конвенции, как следует из ее названия, 
состояла в том, чтобы создать унифицированные правила для международной 
воздушной перевозки пассажиров и грузов. В этой области Конвенция достигла важных 
практических результатов. Относительно решения коллизионных проблем условия 
Конвенции не привнесли прогресса" [7]. 
Этот существенный недостаток объясняется отчасти влиянием Брюссельской морской 
конвенции 1924 г. [8]. Как полагали разработчики, коллизионная отсылка к 
национальному законодательству, закрепленная в международной конвенции, может 
нивелировать роль унифицированных материальных правил. Поскольку национальные 
правовые системы нередко строятся на противоположных правовых понятиях, это 
может негативно повлиять на применение и толкование положений Конвенции [9]. 
Вместе с тем в 1958-1963 гг. была предпринята попытка выработки рекомендаций по 
унификации на международном уровне коллизионных предписаний в сфере 
воздушного права. 
В июле 1958 г. на заседании Института международного права [10] был представлен 
предварительный доклад профессора А. Макарова (Университет Тюбингена, Германия) 
на тему "Конфликт закона в сфере воздушного права". Членам 27-й Комиссии Института 
предлагался перечень из восьми вопросов, которые следовало обсудить и принять по 
ним решение. Члены Комиссии были единодушны в том, что общие правила разрешения 
коллизий законов должны найти применение в этой специальной области, если только 
сама природа авиации и экономика воздушного транспорта не требуют создания 
специальных правил [11]. 
Согласно предварительному докладу профессора А. Макарова предлагалось 
рассмотреть: 
а) правоотношения, имеющие объектом воздушное судно как таковое (правоотношения 
собственности на воздушные суда, ипотека и обременения); 
б) правоотношения относительно найма персонала воздушного судна;  
в) правоотношения, возникающие из договора воздушной перевозки пассажиров и 
грузов; 
г) правоотношения, возникшие на борту воздушного судна; 
д) правоотношения, возникшие при причинении вреда третьим лицам на поверхности. 
По результатам обсуждения на встрече в Брюсселе 9-11 сентября 1963 г. была принята 
резолюция, состоящая из преамбулы и девяти статей. Однако резолюция Института 
международного права так и осталась лишь пожеланием и рекомендацией для 
официальных организаций и правительств, так и не реализованными на уровне какого-
либо международного документа. 
Таким образом, только Варшавская и Монреальская конвенции содержат 
унифицированные коллизионные предписания, касающиеся договора международной 
воздушной перевозки. 
В своих материальных предписаниях указанные Конвенции создают "два 
принципиально разных правовых режима международных воздушных перевозок" [12], 
однако коллизионные нормы практически в неизменном виде были перенесены из 
Варшавской конвенции в Монреальскую. Проект Юридической комиссии ИКАО, 
именуемый ныне "Монреальская конвенция 1999 г.", подразумевал "поддержание до 
возможной степени структуры существующих инструментов с целью ограничения 
внесения изменений в терминологию и обеспечения возможности использования 
судебных прецедентов" [13]. 
Варшавская конвенция предписывает императивное применение материального права 
суда, принимающего решение по делу, в следующих случаях:  
1) суд может согласно постановлению своего собственного закона устранить или 
ограничить ответственность перевозчика в случае, если перевозчик докажет, что вина 
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лица, которому был причинен вред, была причиной вреда или содействовала ему (ст.21 
Варшавской конвенции); 
2) если согласно закону суда, в котором вчинен иск, возмещение может быть 
установлено в виде периодических платежей, капитализированная сумма этих 
платежей не может превышать указанного предела (п.1 ст.22 Варшавской конвенции);  
3) в соответствии со своим законом суд может вынести решение об оплате, кроме того, 
всех или части судебных издержек и других расходов по судебному разбирательству, 
понесенных истцом, принимая во внимание предложение 2 п.4 ст.22 (п.4 ст.22 
Варшавской конвенции (в ред. Гаагского протокола 1955 г.)); 
4) условия неприменения пределов ответственности суд оценивает в соответствии со 
своим национальным законодательством (ст.25 первоначальной редакции Варшавской 
конвенции) (следует учитывать, что Гаагским протоколом 1955 г. ст.25 Варшавской 
конвенции изменена и исключена ссылка на право страны суда); 
5) процедура определяется законом суда, в котором вчинен иск. Кроме того, также 
определяется и процедура доказывания постольку, поскольку это не регулируется 
самой Варшавской конвенцией (п.2 ст.28 Варшавской конвенции); 
6) порядок исчисления срока определяется законом суда, в котором вчинен иск (п.2 ст.29 
Варшавской конвенции). 
Некоторые указания Варшавской конвенции на lex fori, как уже было отмечено, перешли 
в Монреальскую конвенцию. Так, п.6 ст.22 Монреальской конвенции (как и п.4 ст.22 
Варшавской конвенции (в ред. Гаагского протокола 1955 г.)) определил, что "пределы, 
установленные статьей 21 и настоящей статьей, не препятствуют суду присудить в 
соответствии со своим законом дополнительно все или часть судебных издержек и 
других расходов по судебному разбирательству, понесенных истцом, включая 
проценты". Пункт 4 ст.33 Монреальской конвенции соответствует п.2 ст.28 Варшавской 
конвенции (процедура рассмотрения иска), а п.2 ст.35 Монреальской конвенции - п.2 
ст.29 Варшавской конвенции (порядок исчисления срока). 
Вместе с тем произошел отказ от некоторых ссылок. Так, в ст.21 Варшавской конвенции 
указывается на право lex fori при определении возможности устранения или 
ограничения ответственности перевозчика при соучастии в причинении вреда самого 
пострадавшего. Отсылка к праву lex fori более не используется в соответствующей ст.20 
Монреальской конвенции: воздушному перевозчику предоставлено право доказывать, 
что вред был причинен или его причинению способствовали небрежность, 
неправильное действие или бездействие лица, требующего возмещения, что, в общем, 
соответствует ст. VII Гватемальского протокола 1971 г., который так и не вступил в силу. 
В Монреальской конвенции отсутствует указание на возможность назначения в 
соответствии с законом суда выплат пострадавшим в виде периодических платежей 
(как это указано в п.1 ст.22 Варшавской конвенции). 
Вместе с тем появилась новая коллизионная норма. Статья 28 Монреальской конвенции 
предусматривает, что в случае авиационного происшествия, вызвавшего смерть или 
повреждение пассажиров, перевозчик, если это предусматривается его 
национальным законодательством (выделено мной. - Л.Т.), незамедлительно 
производит предварительные выплаты физическому лицу или лицам, которые имеют 
право требовать компенсацию, для удовлетворения безотлагательных экономических 
потребностей таких лиц. 
Статья 28 Монреальской конвенции появилась во многом благодаря работе делегации 
Швейцарии на конференции 10-28 мая 1999 г., обратившей внимание на события, 
связанные с выплатами авансовых платежей пострадавшим в результате 
авиакатастрофы рейса 111 Свисэйр (Swissair), произошедшей в сентябре 1998 г., в 
результате которой погибли 215 пассажиров и 14 членов экипажа воздушного судна. 
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Воздушный перевозчик осуществил авансовые платежи сразу же после крушения 
воздушного судна всем родственникам погибших, которые попросили финансовой 
поддержки. Эти платежи были сделаны на добровольной основе. К тому моменту в 
соответствии со швейцарским законодательством не существовало такой обязанности, 
равно как отсутствовали предписания в международных договорах. Размер этих 
авансовых платежей был установлен воздушным перевозчиком в 15 000 специальных 
прав заимствования за каждого пассажира. 
Как отметили представители Швейцарии, определение этого вопроса в международном 
договоре "соответствовало бы интересам как пострадавших и членов их семей, так и 
воздушного перевозчика" [14]. 
Статья 28 Монреальской конвенции – это единственная коллизионная привязка, 
указывающая на национальное право воздушного перевозчика. Данное предписание не 
имеет аналога в актах Варшавской системы ответственности. 
Можно предположить, что образцом такого "национального законодательства" 
является ст.5 Регламента (EC) N 2027/97 Совета от 9 октября 1997 г. [15] (в ред. 
Регламента (EC) N 889/2002 Европейского парламента и Совета от 13 мая 2002 г. [16]), в 
соответствии с которой воздушные перевозчики Европейского союза обязаны 
осуществить безотлагательные авансовые платежи не позднее чем через 15 дней после 
установления личности физического лица, требующего осуществления выплат по 
возмещению вреда, для обеспечения непосредственных экономических потребностей, а 
также в связи с тяжестью случая. Этот аванс составляет соответствующую сумму в евро 
на каждого авиапассажира в случае смерти по меньшей мере в 16 000 специальных прав 
заимствования. 
Следует помнить, что указанием на lex fori Варшавская и Монреальская конвенции 
однозначно не предопределяют применимого материального права, поскольку истец в 
соответствии со ст.28 Варшавской конвенции выбирает место разрешения спора из 
четырех возможных вариантов, а в соответствии со ст.33 Монреальской конвенции - из 
пяти вариантов. Следовательно, истец "практически свободен в выборе применимого 
материального права" [17]. 
Наличие в Варшавской конвенции ссылок на lex fori привело к обсуждению вопроса, как 
следует оценивать те проблемы, которые прямо или через указания на коллизионную 
привязку не урегулированы в международных договорах. 
В зарубежной научной литературе существует точка зрения, что судья как в случаях 
квалифицированного молчания (при указании на lex fori), так и в случаях, не 
урегулированных Варшавской и Монреальской конвенциями, должен применять свое 
материальное право [18]. Представляется, что такое применение будет способствовать 
общей цели Конвенций – унификации. Судьи в открытых вопросах будут действовать по 
единому методу [19]. 
Вместе с тем буквальное и систематическое толкование Варшавской и Монреальской 
конвенций говорит об ошибочности утверждения, что как при квалифицированном 
молчании, так и в случаях, не урегулированных в Конвенции, коллизионная проблема 
подлежит разрешению в соответствии с lex fori. 
Вопросы, которые судья решает в соответствии со своим материальным правом, прямо 
обозначены в Варшавской и Монреальской конвенциях. В других случаях разработчики 
конвенции отказываются от такого указания. Это означает, что судья отвечает на 
вопрос в соответствии с применимым правом, определяемым при помощи 
национальных коллизионных норм [20]. Такое решение гарантирует, что будет 
применимо право, с которым правоотношение наиболее тесным образом связано.  
Унифицированные материальные и коллизионные предписания регулируют только 
часть вопросов, возникающих в связи с осуществлением международной воздушной 
перевозки пассажира. 
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Р. Деттлинг-Отт, к примеру, приводит следующий перечень "важнейших пробелов" 
Варшавской конвенции, которые разрешаются в судебной практике в соответствии с 
применимым национальным правом [21]: 
неисполнение договора воздушной перевозки; 
правоспособность и дееспособность сторон договора международной воздушной 
перевозки; 
форма, действительность, прекращение договора международной воздушной 
перевозки; 
возможность передачи воздушно-перевозочного документа. Варшавская конвенция (в 
ред. Гаагского протокола 1955 г.) указывает в п.3 ст.15, что "ничто в настоящей 
Конвенции не препятствует передаче выданного воздушно-перевозочного документа". 
Этот пункт предоставляет национальному праву возможность определить статус 
воздушного перевозочного документа как коносамента; 
основания ответственности воздушного перевозчика. В ст.24 Варшавской конвенции и 
ст.29 Монреальской конвенции определено, что иск об ответственности может быть 
предъявлен лишь в соответствии с условиями и пределами ответственности, которые 
предусмотрены конвенциями, независимо от его основания (на основании конвенций, 
договора, правонарушения или на любом другом основании); 
круг лиц, имеющих право предъявления требований в суде: Варшавская конвенция 
оставляет открытым вопрос, кто имеет право потребовать возмещения вреда, 
наступившего в результате авиационного происшествия. Спорным в практике остается 
прежде всего право на получение компенсаций третьими лицами; 
квалификация договора международной воздушной перевозки как безвозмездного, 
который осуществляется воздушным перевозчиком, не являющимся 
предпринимателем; 
Варшавская конвенция не регулирует регрессные требования. Однако Дополнительный 
монреальский протокол N 3 в ст.30A прямо указывает, что Конвенция не затрагивает 
вопроса возможности лица, которое выплатило компенсацию пострадавшим, 
предъявления регрессных требований к третьим лицам. 
Э. Гимюлла дополняет данный перечень вопросом правового статуса капитана и 
персонала воздушного судна, а также основаниями их ответственности [22]. 
Перечень "важнейших пробелов" в равной степени можно отнести и к Монреальской 
конвенции. 
Таким образом, можно прийти к выводу, что при отсутствии материального или 
коллизионного предписания в Варшавской и Монреальской конвенциях следует 
обратиться к нормам коллизионного права страны суда, принимающего решение по 
делу. 
При рассмотрении требований пострадавшего в результате авиационного 
происшествия российским судьей будут применены коллизионные нормы части 
третьей ГК РФ. 
В заключение резюмируем. 
1. Источниками коллизионного регулирования договора международной воздушной 
перевозки являются международные договоры, составляющие Варшавскую систему 
ответственности, и Монреальская конвенция, а также нормы внутреннего права. 
2. В Варшавской и Монреальской конвенциях преобладают материальные предписания. 
Число коллизионных норм невелико, причем они относятся к сравнительно 
второстепенным вопросам и построены преимущественно по принципу lex fori [23]. 
3. Унифицированные материальные и коллизионные предписания регулируют только 
часть вопросов, возникающих в связи с осуществлением международной воздушной 
перевозки. Для всех остальных случаев вопрос о применимом праве разрешается в 
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соответствии с внутренними коллизионными нормами суда, рассматривающего дело по 
существу. 
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