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I

В В Е Д Е Н И Е

"За полетный период 1923 г .  по воздуху перевезено 

1366 пассажиров и 35000 кило груза, -  отмечал в 1924 году 

профессор й.С.Перетерский. -  Количества эти не могут не бить 

признаны дозольно значительными, и вопрос о юридической нор- 

мирозке воздушных перевозок приобретает актуальный харак

тер”. 1/

В 1965 г .  самолеты Аэрофлота по внутренним только воз

душным лшшям перевезли 42 миллиона пассажиров и 950 тьюяч 
2 /тонн грузов. '

Очевидно, актуальность "юридической нормировки" воз

душных перевозок сейчас еще более возросла. Но если не заре 

развития гражданской авиации вопросы правового регулирования 

воздушных перевозок разрабатывались многими юристами, з тот 

числе такипи видными теоретиками права как И.О.ПересерскпН,

С.Б.Крылов, Я.К.Кепьиан^ и др., то в последние два десятиле

тия, в период технической революции з области воздушного траЫ 

спорта, в период превращения авиации в кассовое средство пас

сажирского сообщения -  т.е . в сашй вежннй, переломный в раз

витии гранданекой авиации период -  правовые проблем воздуш

ного транспорта исследуются совершенно недостаточно.

I/  «.С.Перетерский, Договор воздушной перевозки, "Советское 
праве” , 2 /3/, стр.115.

2/ Аэрофлот в цитрах. Лд-иидат. отдел КГА СССР,М. ,1965,стр. 27

3/ Си.й.С.Перетерский, Воздушное праве, 1923; 0.7*.Крылов, 
Вездуаыое право СССР, Л ., 1933; Г.. .. Г;е лы.:ан,Ответ смен
ность воздушного перевозчика за вред и убытки.сборник 
"Вопросы воздушного права%изд.пАвиахиы",&:.,1Э27.
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Разработке некоторых вопросов правового регулирования 

современного воздушного транспорта посвящены работы Н.М.Ено- 

ва и Г.П.Савичева. ; Вопросы международно-правового регули

рования воздушных сообщений исследуются в ра богах А.Н.Вере

щагина в МЛ.Волкова.2  ̂Однако в дитературе по транспортному 

праву пока, к сожалеет, полностью отсутствуют монографиче

ские исследования комплексных проблем воздушных перевозок, 

х«тя судебная и арбитражная практика, работники юридической 

службы предприятий народного хозяйства испытывают в каких 

работах острую нужду.*/

На актуальность разработки правовых вопросов воздушных 

перевозок указывают цифры, характеризующие претензионную 

практику воздушно-транспортных предприятий*

I/  См.наиболее значительны работы указанных авторов: 
Ь.й.Ежов. "Договор перевозки по новому Еоздужноцу ко
дексу", "Советска я юстиция",1962, & 13; его же,Ответст
венность по договору воздушной перевозки в новом воздуш
ном кодексе, "Советская юстиция" 1962, & ЗЭ: его же, 
Новое в правовом регулировании воздушных перевозок в 
ОССР (в соавторстве с Г.П.Савичевын;, "Советское госу
дарстве *враво", 1962, е  5 ; Г.П.Савичев, Договор воз
душной перевозки, изд.Московского университета,К. ,1963.

2/ Бнбдпографшо работ А.Н.Берещагина -  см,А.Н.ВерещагинЛ1е- 
«Аун з род »*о -п р г во вое регулирование воздушных сообщении, 
автореферат кандидатской д 1ссертации,М.,1964,стрЛ8. 
См.ташю Н«Ы«Волков,Правовая регламентация международ
ной зоздушной перевозки пассажиров, багана и .грузов,

3/ Б литературе на недостаючпость исследования проблем воз- 
дуиного праха указал &Аниянц /см.его статью "Кодификация 
са-етс «го возлувногд права" I  журнале "Социалистическая 
аа о ее  ость", 1959, к 10, а также I А.Тарасов /см.У.А.Та- 
расов, Договор иерезо*1№* Ростов, 1965,стр.8-9/.
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Таблица I 1/

Годы Всего пред"- : В юн числе прехензий, !Кз нас удоъаех- 
явлено прехеи-: вытекающих из перевозкигДОрСш:>_2/
------?1У«--------- : : --------- ------------

Л-
прлнрг  ̂ гтл?0^  й-зо 1Суша :К-во*Суша . К-во :Суадач 
чесхво. (руб.)* :(руб.): :(руб.)’ ЧРУб-1

1961 4237 9 1 » %
1962 5500 955264 4271 886455 236 25164 2445 209251
1964 4017 610502
1965 4673 601698 3634 534080 497 50700 2087 193228

Как видно из приведенных в хаблице дашшх^/, при ехабк- 

лизации абсолютного числа прехензкй, предиявленпых воздушыо- 
хранспорхным предприятиям в 1961-1965 г . г . ,  ш значихедызоа 

уменьшении количесгва претензий по грузовым перевозкам чис
ло претензий, выхекающах из перевозки багажа, выросло в 1965 г 
по сравнению с 1962 г .  почхи в два раза.

Нельзя не охнехихь и хаго, чхо общее количество прехен- 
зий и общая суша прехензионных хребовавий продолжают осхавахь-1 
ся значихельншш.

I/  Таблица составлена во даниым Шшсхерсхва гравдапской 
авиации СССР.

2/ Идаюхся в виду прехензкй, удовлехворенные прехевзионными 
комиссиями Управлений гражданской авиации (без учеха исков 
к перевозчику, удовлехворенных Госарбитражем).

3/ Эхи данные не включаюх отклоненные воздувшо-хранспорхныьщ 
предприяхиями прехеныди, по кохорым не были предпявлены 
иски в суд или Госарбитраж. Из общего количества предняв- 
ленньсс перевозчику исков в Госарбитраж в 1965 г .  было 
удовлехворено 123 иска на общую сушу 66.826 рублей.
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Тзвим образом, недосгаточная теоретическая разработка 

вопросов правового регулирования воздушного транспорта, 

а также вытекащие из требований практики задачи совершен

ствования правового нормирования воздушник перевозок указы

ваю! ва акт^альносгь исследования правовых проблем воздуш

ного транспорта.

Библиография по транспортному праву включает большое 

количество литературных источников. Однако внимание ученых 

уделяется, главный образом, разработке правовых вояросоз 

железнодорожных, морских, внутренневодных, автомобильных 
перевозок. Следует такяе ответить, что в обширной литерату

ре по транспортному праву освещаются, глав шла образом, воп

росы правового регулирования грузовых перевозок -  это обго

няется огрошзым значением грузового транспорта как средства 

обмена продуктами производства.

*е не мекьшеуо внимания заслуживают и правовые про- 

блеш пассажирских перевозок. Одпако в юридической литера

туре эти проблемы разработаны совершенно недостаточно.2/

Работы советских юристов, в которых рассматриваются во

просы пассажирских перевозок, представляют собой, как правило,

I/ -а .К .‘‘арке .Будущие результаты британского владычества 
в 1’ндйи.К.гЗзркс и Ф.Зигельс, Избранные произведения, 
Т.1 ,м .,1946*стр.312.

2/ На недостаточное внимание к вопросам пассажирское пере
возки в литерйт-ре по гражданскому праву указывает х.И . 
Шаарц (са.Х.Й.Зварц, Правовое регулирование перевозок 
на автомсбилымж трашпорте,1;;.,19ь6,етрЛ72).
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небольшие разделы глав монографий и учебных пособий, посвя

щенных общим вопросам транспортных договоров.*'
Особое значение имеет разработка проблемы правового 

регулирования воздушных перевозок пассажиров. Во-первых, 

удельный вес пассажирских перевозок в об̂ ем об"еме пере

возочной работы гражданской авиации по данным 1964 г .  

составляет свыше 70$.
Во-вторых, сейчас в области дальнего пассажирского

I/  См. '.В.Гордон, Лекции по советскому гражданскому пра
ву, изд.Харьковского университета, Харьков, 1960, 
евр.166-167; Его не, Радянське цив1льне право, изд. 
Харьковского университета, Харьков, 1966, стр.145-147;
B.Б.Залесский, Договор перевозки по советскому граждан
скому праву, Воронен, 1959, стр.5(5-53; Советское 'раг- 
дааское право, 5.2, изд."Ю.Л.", Л., 1965, стр.201-202 
(автор гл. 12 этого учебника -  Б.В.Залесский);
C.С.Моффе, Советское гражданское право, курс лекций, 
т . 2, щд. Ленинградского университета, л .. 1961, стр. 
325-334; Советское гражданское право, т . 2.г . ,1961, 
стр*220-291 (автолом § I I  г л . I I  этого учебника являет
ся Б.К.Комаров); М.А.Тарасов, Договор перевозки,Ростов, 
В65, стр.373-405; М.Е.ходунов, Правовое регулирование 
деятельности транспорта, м., 1965, стр.127-134.

Вопросы правового регулирования пассажирских пере
возок на автомобильном транспорте рассматриваются 
X.К.Шварцем в монографии "Правовое регулирование пере
возок на автомобильном транспорте",!!., 1966, стр. 
170-190.

Исследованию правового регулирования пассажирских 
перевозок на железнодорожном транспорте посвящена дис
сертация Б.В. Покровского "Договоры перевозки пассажи
ров и багажа по железным дорогам СССР" (Харьков,1956.).

2/ См.Аэрофлот в цифрах,М., 1965, стр.33.
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сообщения воздушный транспорт среди других видов транспорта 

занимает господствующее положение.1/

В-третьих, правовое регулирование воздушных пассажир

ских перевозок имеет много особенностей по сравнению с мор

ским, железнодорожным и другими отраслями гранепортного 

пр в̂а. Между сем, вопросы воздушных пассажирских перевозок 

в правовой литературе разработаны еще меньше, чем вопросы 

пассажирских перевозок на других видах транспорта.2/  Даже 

в специальных работах по воздушному законодательству ак

цент делается на грузовые перевозки,^/ хотя с учегом осе

ченных особенностей гражданской авиации как средства пасса

жирского сообщения исследование правового регулирования пас

сажирских перевозок заслуживает значительно большего внима

ния.

Б настоящей- диссертации предпринята попытка обобщить 

практику работы воздушно-транспортнюс предприятий по осуще

ствлению пассажирских перевозок с точки зрения науки совет

ского гражданского права, обобщить претензионную и судебную 

практику разрешения споров, воз ни каждое из договора воздушной

I/  См,например, Е.Логинов, На пороге авиационной пятилетка, 
"Гражданская авиация", 1966, & I ,  стр.1; С.Кособреев, 
Перспективы и резервы, там же, стр.8.

В*Азар приводит данные обследования пассажиропото
ков в августе 1964 г .  между крупнейшими городами страны. 
Обследование показало, что если поездка по железной до
роге занимает более суток, то пассажиры в большшютве 
случаев предпочитают пользоваться самолетом. Что же ка
сается расстояний, которые поезд преодолевает за 8-14 ча
сов, го здесь более 70% пассажиров отказывается от 
услуг авиации. ( •' • - . т о . ------ *: ■ ■ • ' • 4 * * V г. д ^

2/ В этой области правовая литература последних 20-ти лет 
ограничивается упоминалпшися работами Н.М.Ежова, Г.П . 
Савичева, М. Ь’.Золкова, А.И.Верещагина.

3/ В шнодрауии. а  ̂Е®Савичева "Договор воздушной перевозки"
В03Ие пасса̂ иР°в и багажа отведено



перевозки пассажира, дать анализ некоторых норм действу

ющего законодательства о воздушных перевозках с учетом

их соответствия экономическим условиям эксплуатации воз
душного транспорта, обобщить непосредственно относящуюся 

к теме юридическую и экономическую литературу.
Наряду с рассмотрением традиционных вопросов: истории 

развития воздушного законодательства, юридической квалифи
кации, оснований возникновения и содержания обязательств, 

возникающих из договора перевозки, акцент в диссертации де
лается на положительную» организующую роль правового нормп- 
рования воздушных перевозок для укрепления хозяйственного 

расчета воздушно-транспортных предприятий.
В связи с этим в диссертации делается попытка некото

рым выгодам, оценкам и предложениям в области правового 

нормирования воздушных перевозок предпослать анализ эконо

мических условий применения воздушного травспорта. При этом 
автор опирался на известное высказывание Ф.Энгельса о той, 

что " . . .  нормы гражданского права представляют собой линь 
юридическое выражение экономических условий общественной 
кизни..."1/

I/  Ф.Энгельс,Людвиг Фейербах и конец классической не
мецкой фклосоуии* К.Иаркс и Ф.Энгельс, избр.произв.. 
1949,т.2,:«!., стр„376.



В диссертации иногда встречается термин “воздушное 

право”. В связи с этим необходимо заметить, что это по

нятие в настоящей работе употребляется только в двух зна

чениях: I )  в значении комплекса правовых норм, регулиру

ющее использование авиации;* 2) в значении определенной 

области научных исследований (относящихся, как правило, 

к науке меадународного права либо к науке грааднекого 

права), в которых рассматриваются проблемы правового ре

гулирования применения авиации.
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Г Л А В А  I

ЗНАЧЕНИЕ ГРАШНСКОЙ АВИАЦИИ И КРАТКИЙ ОЧЕРК РАЗВИТАЯ 
ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА О ВОЗДУШНЫХ ПЕРЕВОЗКАХ ПАССАЯШЮ

§1. Роль транспорта в развития ма
териального производства

Транспорт является необходимым условием производстве,,

так как он оносредсгвуег связь между различными отраслями

промышленности, менду промышленностью и земледелием, между
т /производством и потребление:. * Транспорт обеспечивает пере

мещение продукции из сферы производства в сферу обращения. 

Поэтому транспортная деятельность -  это продолжение процесса 

производства в пределах процесса обращения и для процесса 

обращения*2/ Широко известна оценка К.Марксом транспортной 

промышленности как четвертой, наряду с земледелием, добыва

ющей и обрабатывающей промышленностью, самостоятельной облас

ти материального производства.^

Подробный анализ "неоценимых” , по выражению Маркса, 

результатов развития транспортных средств для промышленного

I/  См.В.и.Ленин, Заключительное слово по докладу об оче
редных задачах на заседании ВЦИК 29 апреля 1918 г . ,  соч., 
*.5б, стр.271-272. (Здесь и в дальнейшем ссылки на ра
боты Е.И.Ленина даются по Полному собранию сочинении).

2/ К. Маркс .Капитал, т.П,КЛаркс и Ф.Энгельс, С о ч.,т.24,
М., 1361, стр.171. '

5/ Х..;аркс,Теории прибавочной стоимости (1У том "Капитала” , 
ч .1 ) , К*«арке и Ф.Энгельс, Соч.,1.26,4.1,■•'.,1362, 
стр. 422.
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и общественного прогресса дается в известной работе К.Маркса 

"Будуда результаты британского владычества в Индии*1. 1/ 

Небывалый расцвет английской промышленности с 1348 по 

1866 г .  Ф.Энгельс обпясняет в работе "Развитие социализма от 

утопии к науке" колоссальным развитием железных дорог, океан

ских пароходов и других средств сообщения. /̂

В развитии материального производства транспортные 

средства являются одним из наиболее подвижных элементов про
изводительных сил. В то не время транспорт оказывает замет

ное воздействие на развитие производительных сил в целог. 
Следовательно, в конечном итоге развитие средств сообщения 

имеет большое значение и для развития производственных от

ношений,3/ для созревания предпосылок революционных перево

ротов в производственных отношениях.
Трудно переоценить роль транспорта в строительстве со

циализма, /̂ в создании материально-технической базы коглауциз- 

ма в советской стране.^/
I/  К.Ыаркс и Ф.Энгельс,Избр.произв., т . 1,1948,стр.312-314.

2/ Яаркс и Ф.Энгельс, Избр.произведения,т.Н,1949,стр.103.
3/ Это подчеркивается Марксом и Энгельсом в "манифесте Ком

мунистической партии" -  см.К.Марко,Ф.Энгельс, Избр.про- 
изведения,1948, т .1 , стр.стр.10,13,17.

4/ Известно, например, огромное значение строительства Г р- 
ксиба для вовлечения в экономический оборот отсталых в 
прошлом национальных окраин дореволюционной России.

5/ 0 значении транспорта хорошо сказано в ст.1 Устава 
железных дорог СССР: "Железнодорожный транспорт Союза 
ССР, являясь одной из важнейших отраслей народного хо
зяйства, обеспечивает наряду с другими видами транспор
та нормальное производство и обращение в стране продук
ции промышленности и сельского хозяйства, удовлетворя
ет потребности населения в перзвозках и способствует 
укреплению оборонной мощи Союза ССР".
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Современный транспорт в своей вещественной части -  

это сжшшй ко мл лек с разнообразии* перевозочных средств, 

путей сообщвния, ста вций, пристаней, портов и др. наземных 

сеорузади5,аеханЕзмов и маши. На долю транспорта приходит

ся почти пятая часть всех основных производственных фондов, 

который? располагает сейчас советское государство. ^
В 1962 г .  затраты на перевозку продукции социалистиче

ская предприятий составили около 20 миллиардов рублей, т.е . 

примерно 10% общей стокыости валовой продукции народного 

х-оеяйетзв СССР.̂ /

Приведенное ци̂ ры красноречиво показывают большой удель- 

вый вес транспортной промышленности в народном хозяйстве на- 

тШ страны.

Коммунистическая партия Советского Союза всегда преда

вала 1 придает большое значение развитию транспорта.”. . .  же- 

везвые дороги, -  писал В.й.Ленин, -  это гвоздь, это одно из 

проявжцьй самой яркой связи аелду городом и деревней,мезду 

промышленноетьв в земледелием, на которой основывается це- 

21 кои социализм1* .^  Хорошо известен большой интерес В.И.Ле

вине к вввацяк,*/ которая как средство сооб*ения^стада

I/  См.передовую статью г Лравдып за 31 января 1966 г .  
"Вервейиав забота работников транспорта11.

2/ См.Ховарво-^енежвш отношения в период перехода к ком- 
мувгзм?, вовл^второв (под оед.к.В^Бичуршш и Д.Л.Конд- 
раюева), мосвва, 1963, стр.157. Аналогичные данные при
ведены Д.Я.Заглядямовым в работе "Развитие единой транс
порт** а I  ССОгл, колл.авторов, М., 1963, стр.8.

5/ В.И.Ленин, с о ч .,т .36,стр.271-272.

{  См.В.Н.!2а1 сов, Очерк развития ГВФ за 40 лет.М..
1963, стр.21,22,34. *
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применяться только к конц̂  1-й четверти }СХ-го вена.

Успешное осуществление выработанных Коммунистическ** 

партией планов индустриализации обеспечило непрерывное 

совершенствование и быстрое расширение производства транс

портной техники, что, в свою очередь, обусловило быстрый 

рост обпе̂ а перевозок, выполняемых всеми видами транспорта.

К 1966 году был успешно завершен намеченный директивами 

XXI спезда КПСС новый этап технической реконструкции всех 

видов транспорта.

Направление дальнейшего развития транспорта определено 

Программой КПСС с учетом обеспечения потребностей народного 

хозяйства в перевозках в период строительства коммунизма.

"Важнейшими задачами в области транспорта, -  записано 

в Программе КПСС, -  являются: расширение транспортпо-дорож- 

ного строительства и полное удовлетворение потребностей 

народаШГо~хозяйства и населения во всех видах перевозок; 

дальнейшее техническое перевооружение железнодорожного и 

других видов транспорта; значительное ттшегме скоростей 

на железных дорогах, морских и речных путях; согласованное 

развитие всех видов транспорта как составных частей единое 

транспортной сети".1/

Транспорт в СССР -  общенародное достояние, об"ект права 

государственной социалистической собственности. I  это

I/  См.Материалы ХХП спеэда КПСС, Гое по лит из дат, 1962, стр. 373.

2/ Ст.6 Конституции СССР, ст.21 Основ гражданского законо
дательства Союза ССР и союзных республик.
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обусловливав! его огромные преимущества перед капиталисти

ческим транспортов.

Социалистический транспорт, в отличие от капиталистиче

ского, не подвержен анархии и стихийности в своем развитии, 

не знает той жесточайшей конкурентной борьбы, которая ведет

ся между транспортными компаниями империалистических госу

дарств и приводит к большим непроизводительным затратам мате

риальных ресурсов*

Б СССР перевозки на всех видах транспорта развиваются 

по единому плану в зависимости от специфики, технических воз

можностей и наибольшего экономического э<̂ фекта от применения 

еого иди иного вида средств сообщения. Единство экономической 

основы всех видов транспорта предполагает объединение их в 

единую транспортную систему, в которой различные отрасли 

транспорта дополняют друг друга.^

§ 2. Место воздушного транспорта в 
системе средств сообцения.Пер< 
спективы развития гражданской 

__________ авиации в СССР.________

Место, значение и перспективы развития воздушного тран

спорта как составного звена единой транспортной системы наше!:

I /  Следует, однако, отметить, что в области координации пе
ревозок различными видами транспорта специалистам-транс- 
портникам, экопошетам и юристам предстоит еще многое 
сделать для создания транспортного конвейера с участием 
всех видов транспорта. Смешанные перевозки грузов (по еди
ному документу) сейчас осуществляются практически только 
в аелезнодорожно-водном сообщении ( см. Г.Б.Астановский, 
Гражданско-правовые вопросы перевозок грузов в прямом 
смешанном непезнодорожно-родпом сообщении, автореферат 
диссертации, Л. ,1960; М.Е.Ходунов. Правовое регулирова
ние деятельности транспорта,М.,19ь5,стр.51 и след.^.
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слраны определяемся с учеюм огкрыюго К.Марксом закона эконо- 

шш времени. "Как для отдельною индивида, гак и для обгдасгва,- 

писал Маркс, -  всесторонность его развития, его потребления 

и его деятельности зависит ох сбережения времени. К экономии 

времени сводился в конечном счете вся эконоайя.Общество такае 

должно целесообразно распределить свое время, чтобы достичь 

производства, соответствующего его совокупным потребностям, 

подробно юму, как отдельное лицо должно правильно распреде

лять свое время, чтобы приобрести знания в надлежащих соотно

шениях или чтобы удовлетворять различным требованиям, пред"- 

являемым к его деятельности. Поэтому экономия времени... ос

тается первым экономическим законом на основе коллективного 

производства".*/
Закон экономии времени проявляв! себя во всех областях 

материального производства, например, в форме неуклонного 

роста производительности груда, совершенствования орудий про

изводства, технологических процессов и я.д .
Основное преимущество воздушного транспорта -  скорость 

передвижения. За 40 с небольшим лея существования гражданской 

авиации в СССР /с 1923 г . /  крейсерская скорость полета пасса

жирских самолетов выросла со 100-120 км/час до 650-850 км/час. 

Сейчас гражданская авиация стоит на пороге скоростей, в 2-3 

раза превышающих скорость звука.2/

Одновременно с ростом скорости значительно увеличивается 

дальность полета и пассажировместииость самолетов,регулярность

I/  К. Иаркс Экономические рукописи 1857-1858 г.г.,Гла ва  о ден!ь- 
гах.йрхив КЛ.аркса и Ф.Энгельеа,тЛУ,ПартЕздат,1935,стрЛ!1Э.

2/ См.Л.Гильберг.Пассажирсшае сверхзвуковые, "Экономическая 
газета", 1965,  ̂40, стр.44.
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их движения. Авиация превратилась в средство сообщения для 

миллионов людей» Это обеспечивает большую экономию обществен

ного времени: при перевозке самолетами одного миллиона пасса
жиров экономится ( по сравнению с перевозкой другими видами

транспорта) около 2 миллионов 800 тыс. человеко-часов. I /

Статистика показывает поистине бурные темпы роста всех 

видов воздушных перевозок, особенно пассажирских. За семиле

тие (1959-1965 г . г . )  перевозки пассажиров на воздушном тран

спорте выросли с 8.2 миллиона до 42 миллионов человек.*^

В перспективе, к 1980 г . ,  прогнозируется увеличение количе

ства авиапассажиров до 200 млн.человек в год. 3/

Уже сейчас на основных воздушных линиях самолетами пере

возится более 50% от общего числа пассажиров дальнего следо

вания, а в ближайшие годы удельный вес авиации в перевозке 

пассажиров дальнего следования увеличится до 80% в зоне даль

ности свыше 2000 км.**/ Таким образом, дальние пассажирские 

сооб^ния становятся монопольной областью воздушного транспор

та.

Следует отметить, что темпы роста всех видов воздушных 

перевозок (почтовых, грузовых и особенно пассажирских) зна

чительно опережают темпы роста перевозок на других видах

I /  Е.Ф .Логинов, Славный путь, сб.4 0  лет Гражданского воз
душного флота", Ред-изд.отдел Аэрофлота,М.,1962,стр.25.

2/ Справочник инженера-экономиста эксплуатационного подраз
деления Аэрофлота, Ред-изд.отдел Аэрофлота,1 9 6 4 ,стр.167.

3/ Г.А .Писков, Повышать рентабельность воздушных перевозок, 
сб. "За высокую культуру перевозок" под ред.П.Н .чулкова, 
РИО Аэрофлота,М., 1962, стр.7.

4 /  По данным Б.Куминова и С.Кособреева,Воздушные дороги 
двадцатого столетия, "Гражданская авиация",1Э62,й 2 ,  
стр.2 .

г
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гранспорта. В связи с этим удельный вес воздушного транспорта 

в общей пассанирообороте*/ непрерывно расчет* Например, за 

период с 1950 г ,  по 1962 г ,  доля железнодорожного транспорта 

в общем пассажирообороте снизилась с 93,1% по 79,3$ в то вре

мя как доля воздушного 5раненорае выросла с 1,3% до 3,5$ и 

превысила долю морского и речного транспорта.2/

В 1965 году удельный вес воздушного транспорта в сум

марном пассажирообороте дальнего следования всех видов тран

спорта составил уже 18%5/\ т.е . за три года удвоился.

Такой чрезвычайно быстрый рост воздушных перевозок 

не случаен. СССР -  самое крупное по территории государство 

планеты. С севера на юг -  4,5 тыс.км; с запада на восток -  I I  

тыс.км -  таков исполинский размах навей страны. Бурное разви

тие социалистической экономики центральных районов, быстрое 

комплексное развитие новых экономических районов в Сибири,на 

Дальнем Востоке и на Крайнем Севере вызывает большую потреб

ность в средствах сообщения, способных до мшшдума сократить 

непроизводительную затрату времени на передвижение людей к 

перемещение срочных грузов.

Такими средствами сообщения стали современные многомест

ные газотурбинные самолеты, обладающие большой пассажировместиЧ

I/  Пассажирооборот -  измеряемый в пассажирокилометрах по
казатель, характеризующий об{,ем пассажирских перевозок.

2/ По данным Б.М.Парахонского -  см.Основные вопросы эконо
мии  ̂ гражданской авиации, Редиздат Ш  СССР, 1965, 
стр.73.

3/ См.С.Кособресв, "Перспективы и резервы11, 11 Гражданская 
авиация” , 1966, Л? I ,  стр.В.



17

аостью, грузопод"емностью и провозной способности.

У современных самолетов провозная способность не так 

уж мала, как привыкли считать; некоторые самолеты по своей 

провозной способности намного превосходят лселезнодоронные 

пассажирские поезда. Согласно расчетам экономистов 7-3 само

летов типа ТУ-П42/ обеспечивают перевозку такого количества 

пассажиров между Москвой и Владивостоком, какое производит 

ежедневный скорый поезд, заменяя тем самым 20 составов поез

дов или 230 пассажирских вагонов и 40 локомотивов.5/

Однако этим возможности воздушных судов далеко не исчер- 

пывазтся -  об этом говорят технико-экономические данные саш- 

пета АН-22 конструкции 0 .К.Антонова ("Антей"): взлетный вес- 
250 *снн, грузоподиешюсть -  80 тонн, пассапировместимость -

720, человек, дальность беспосадочного полета -  I I  тысяч 
4/километров.'Один такой самолет может заменить больше десятка 

железнодорожных пассажирских поездов. Десять лет назад эти 
щкН?ы показались бы фантастическими. Сейчас онк свидетельст

вую* о реальных результатах технического прогресса ооветского 
авиастроения.

I/  Провозная способность измеряется количеством пассажироки- 
лометров (тоннокилометров -  при перевозке груза) в единиц 
времени (обычно за один час полета). Провозная способ
ность является важнейшим обобщающим показателем, характе
ризующим производительность средств воздушного сообщения.

2/ ТУ-П4 -  4-х двигательный турбовинтовой самолет, вмеща
ющий от 130 до 220 пассажиров.

3/ См.Основные вопросы экономики гражданской авиации, Ред- 
издат Ш ,  Москва, 1965,стр.36 (автор раздела -  Б.К.Пара- 
ховский).

4/ Техвико-эковомические данные самолета АН-22 приведены в 
газетах "Правда" и "Известия" за 16 июня 1965 г .  См.также
А.Белолипецкий, В.Кабаев.В.Каряка, Небесный гигант, 
"Гражданская авиация", 1965, К: I I ,  стр. 18-19.
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Техническое перевооружение воздушного транспорта состо- 

и  не только во внедрении в эксплуатацию газотурбинных ско

ростных многом- сгных самолетов. Одновременно с выходом на 

линии небывалых по своим летным качествам воздушных судов 

строятся новые и реконструируются действующие аэропорты, обо

рудованные современными взлетно-посадочными полосами и радио

навигационной аппаратурой. Только за семилетие 1959-1965 г . г .  

вступило в строй около 100 новых и реконструированных по 

последнему слову техники аэропортов.

Да льне Галий рост воздушных пассажирских перевозок, 

предусмотренный директивами ХХШ с"езда КПСС,1/ обусловлива
ется также быстрым подпемом материального благосостояния 

советских люде!', сокращением рабочего Бремени, увеличением 

дней отдыха и отпусков, ростом культурного уровня трудящихся.

Под"ем жизненного уровня советских людей является мощ
ным фактором увеличения подвижности населения. Расчеты эко- 

но.^стоа показывают, что подвижность населения в СССР увели
чивается с коэффициентом 0,9 (за единицу принят теып роста 

национального дохо^з) и в ближайшие годы должна возрасти в 

4-5 раз.2/

Еуе па заре развития воздухоплавания 3 .И.Ленин прозор

ливо определил роль воздушного транспорта в удовлетворении 
запросов населения: ,ги в настоящее вре.«я, -  писал В.И.Ленин

I/  Дйтяжпшйй ХХШ о "езда КПСС предусмотрено увеличить 
перевозки пассажиров воздушная транспортом (самолетам*, 
и вертолетами) примерно 1 ,8  раза -  см. ыатериалы XXI 
съезда КПСС,стр.254.

2/ Основные вопросы экономики гражданской авиации,М.,1965, 
стр.71 (автор раздела книги -  В.Ы.Парахонский).
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в работе "Аграрный вопрос и "критики” Маркса” , -  когда... 

техника транспорта повысилась настолько, что можно при 

меньших (против теперешних) издержках перевозить пассажи

ров с быстротой свыше 200 верст в час, -  нет ровно никаких 

технических препятствий тому, чтобы сокровищами науки и ис

кусства, венами скопленными в немногих центрах, пользова

лось все население, размещенное более или меаее равномер

но по веек стране”. 1/
Б наше время скорость пассажирских самолетов в несколь

ко _раз_превышает те скорости, о которых писал В.И.Ленин в 

1901 год;’.
В деятельности, связанной с обменом продуктами произ

водства, в поездках (деловых, туристских и т .д .)  человек 

вве больше привыкает измерять расстояние между пунктами не 

километрами, милями и др.лилейными единицами, а днями,часа

ми и минутами. Самолет как средство сообщения позволяет 

вести счет расстояниям на часы и минуты -  в этом его вели

кий вклад в реализацию марксова закона экономии времени.

Ьгесто воздушного транспорта в транспортной системе оп

ределяется тем, что он развивается прежде всего как пассажир- 

с ое средство ооо'бяук. я. Такая специализация гражданской 

авиации закреплена и в Программе КПСС: "Авиационный тран

спорт превратится в массовый вид перевозки пассажиров, охва
тит все районы страны.



20

Дальнейшее развитие получил новейшая реактивная техни

ка, предде всего в области воздушного транспорта, а также 

для освоения космического пространства."1/

§ 3. Краткий очерк развития гравдан- 
ской авиации и законодательства, 
регулирующего воздушные перевоз-  

___________ ки пассажиров___________

I.Зависимость воздушного законодательства от 
развития авиационной техники и экономики 

гражданской _авиации________________

В.ш.Ленин указывал, чго при изучении кого или иного 

явления необходимо " . . .  не забывать основной исторической 

связи, с но треть на каадый вопрос с точки зрения того, как 

известное явлеш.е в истории возникло, какие главнее этапы 

в своей развитии это явление проходило, и с точки зрения
л

этого его развития смотреть, чем данная вещь стала теперь".* 
Марксистско-ленинский принцип историзма в подходе 

к исследованию явлений обпективной действительности обуслоз- 

аьает необходимость предпослать рассмотрент  конкретных 

проблей правового регулирования воздушных перевозок пасса
жиров хотя бы краткий очерк истории возникновения и развития 

советского вездушного права.

Жрэдическив нормы, в совокупности составляющие тот 

л̂н иной правовой ш.ститут, отрасль или в целом систему 

права, относятся к явлениям надстроечного порядка,отражающим

I/  “&тер*алы /ОСП спезда КПЖ, ,1362,стр.373.

2/ См.3.И.Ленин, 0 государстве, Соч.,т.39,стр.67.
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экономические отношения общества на данной ступени его раз

вития.

"Роль гражданского права в сущности сводится к тому, -  

говорил Энгельс, -  что оно санкционирует существующие, при 

данных обстоятельствах нормальные, экономические отноше

ния®1.^

Развитие экономики, изменения в экономических условиях 

жизни общества в конечном итоге неизбежно вызывают измене

ния и правовых норм, регулирующих ту или иную область общест

венных отношений.

В экономических отношениях, возникающих в связи с ис
пользованием средств сообщения, происходит непрерывный про

цесс развития, офсловленный, превде всего, совершенствова

нием техники транспорта.
Это в особенности характерно для авиационной техники, 

относящейся к наиболее подвижной, бурно развивающейся части 

производительных сил. Изменения в технике авиации неизбежно 

вызывают соответствующие им изменения в экономических отно- 

шенияхг -онладиващихся в процессе применения авиационного 

транспорта, что, в свою очередь, порождает изменения и в 

воздушном законодательстве.^/ Поэтому исследование некоторых

I/  К.Маркс, Ф.Энгельс. Избранные произведения,т.2 ,М.,
1949, стр.376.

2/ Так,например, личные вещи пассажиров перевозятся на 
одном с ними поршневом самолете только как ручная кладь 
(т.е . под ответственностью самого пассажира за сохран
ность ве^ей). Внедрение в эксплуатацию в 1956 г .  само- 
ле: 1в ТУ-Ю4 обусловило переход к перевозке личных ве
щей пассажиров в качестве багажа, т.е . под ответствен
ностью за их сохранность Аэрофлота.
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вопросов правового регулирования воздушных перевозок дейст

вующим законодательством и историю развития этого законода

тельства необходимо тесно увязывать с историей,развития авиа

ционной Техники.
Вместе с тем было бы неверно ставить развитие совет

ского воздушною права в прямую, ничем не опосредствованную 

зависимость от развития авиационной техники. На воздушное 

право как на неотделимую часгь систеыы права данной общест

венно-экономической формации и через систему права в целом 

воздействует весь комплекс экономических условий жизни об

щества, структура его базиса, т.е . совокупность данных произ* 

водственных отношений, выступающих как реальная форма господ

ствующих в обществе отношений собственности.

Параллельность направления путей технического прогрес

са в авиации, единство технических норм, и правил эксплуата

ции воздушнотранспортных средств порождает внешнее сходство 

правовой регламентации в социалистическом и капиталистическом 

воздушном праве многих деталей, например, порядка заключения 

и оформления договора перевозки, установления норм бесплатно

го провоза и предельных габаритов багажа, ограничения пере

возки некоторых категорий опасных предметов и т.д .

Это позволило в области международного использования 

гражданской авиации как средства сообщения провести унифика

цию некоторых правил международной воздушной перевозки

I/  См.К.Маркс,0, Прудоне (письмо И.-Б.Швейцеру), К.Яаркс,
Ф.Энгельс, Избр.соч.,т.1, '.,1Э48, стр.350.
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пассажиров, багажа и грузов на основе Варшавской конвенции 

1929 года
Однаяе медду системами социалистического и капиталис

тического воздушного права есть и коренное отличие, которое 

обусловливается различием между социалистическими и капита

листическими производственными отношениями, а, следователь

но, и различиями в формах собственности на воздушный тран

спорт.

Воздушный транспорт в капиталистических государствах, 
являясь капиталистической собственностью авиационных моно

полий или гоеударственьокапитадистической собственностью 
(что не меняет его капиталистической сущности), является 

орудием империалистической политики и эксплуатации трудящих
ся масс.

Социалистический воздушный транспорт является обпекюм 

права государственной (общенародной) собственности и как ж>* 

бая другая отрасль социалистического народного хозяйства в 

конечном итоге служит делу максимального удовлетворения 

материальных и духовных потребностей гравдан.

^возникновение воздухоплавания », во2дуиного_П]завэ.

Человек в мечтаниях своих издавна стремился к завое

ванию воздушного пространства. В истории человеческой

I/  См.Иоукросс и Бьюмонт, Международное воздушное
право, ь . , 1957, стр.229 и след.СССР присоединился 
к Варшавской конвенции в 1934 году.
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культуры имеются яркие свидетельства этому: бессмертный миф 

о Дедале и Икаре, с таким мастерством воспроизведенный Ови

дием, многочисленнью варианты сказки о ковре-самолете а т .д .

Проблема воздухоплавания занимала умы многих выдающих

ся представителей науки. Яркий и своеобразный мыслитель мрач

ного периода средневековья английский философ Роджер Бэкон 

(13 век) в своем труде "О тайных вещах в искусстве и в при

роде" (1256 г . )  среди прочих технических проектов упоминает 
и о возможности сооружения летательного аппарата. Гениальный 

Леонардо да Винчи (15-16 в .в .)  очень внимательно изучал ус

ловия полети птиц с целью создания летательного аппарата, 

приводимого в действие мускульной силой человека. Леонардо 

да Винчи дал идеи парашюта и вертолета.
Первые практические попытки овладения воздушной стихи

ей, упоминания о которых в виде курьезов сохранились в исто

рии, приносили "летунам" не славу, а смертную казнь, пытки, 
проклятия церкви, изгнание.*/

Однако новое пробивало себе дорогу сквозь дремучую чашу 

религиозных предрассудков. Накануне Французской буржуазной 

революции братья Монгольфье успешно осуществили полеты воз

душных шаров (в 1782 и в Г783 г . г . ) ,  поднялся на воздушном

т / Известен приговор Ивана Грозного в связи с полетом,совер- 
'  шенным в присутствии царя в Александровской слободе 

смердом Никиткой,бояре кого сына Лупатова холопом: "Чело
век не птица, крыльев не имать... аще не приставив себе 
аки крылья дере яны,противу естества творит; то не божье 
дело, а от нечистой силы. За сие содружество с нечистой 
силой отрубить водущику голову. Тело окаянного,пса 
смердящего,бросить свиньям пз сведение, к выдумку, аки 
дьявольскою помощью снаряженную,после божественной литур
гии огнем сжечь" (см.В.у.Грабарь,История,содержание и 
система воздушного права,сб."Вопросы воздушного права", 
вып.1,изд.Авиахим,М.,1927,стр.31).



шаре Пилатр де Розье,1/ ученый физик Шарль и др.воздухо

плаватели.
Первые опыты воздухоплавания были встречены в феодаль

ных государствах Европы главным образов запретительными 
или ограничительными законами. Например, 4 апреля 1784 г . 

был опубликован указ Екатерины П о запрещении совершать в 

России запуски аэростатов с жаровнями и вообще с горючими 
веществами в период с I  марта декабря во избежание

покаров. •
А вот как "просвещенная государыня" Материна П от

неслась к предложению Блакшара (первого воздухоплавателя, 
перелетевшего в 1785 году через Лаианш) показать в России 

опыты полета на воздушном шаре: она отдала распоряжение 

дать знать Бланызру "об отложении такового его намерения, 
ибо здесь-отнюдь до занимаются сею иди другою подобной 

аэроманией, да и веяние опыты оной, яко бесплодные и ненуж

ные, у нас совершенно затруднены".3/
Первые полеты воздушных шаров носили характер аттрак

ционов либо осуществлялись в спортивных целях. Но уже в 
1794 г .  французские войска в войне с Австрией применяли с 

разведывательной целью привязные аэростаты.**/
I /  ПйлатрТё~Рбзье -  первый из достоверно известных истории 

воздухоплавателей и первая жертва в борьбе с воздушной 
стихией. Погиб при катастрофе с воздушным шаром в 1785 г .

2/ См.Л.Шестерикова, Даты истории отечествен мой авиации 
и воздухоплавания,изд.ДОСААФ,М. ,1953,с тр .II.

3/ Там же, стр.12.

4/ См.Есюрия авиации, издД1оскз.авиац. института,м.,
1934, стр.206.
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Так началось развитие нового изобретения человеческого 

ума в направлении использования его как военного средства 

в руках эксплуатаюрских государств.
Опыт французов повторили войска северян в войне Севе

ра с Югом в США (1861-65 г . г . ) ,  успешно применив два привяз

ных воздушных шэра для корректировки огня при осаде Ричмон

да в 1862 г . 1/
В период осады Парижа прусскими войсками в войне 1870

1371 г . г .  воздушные шары применялись как единственное сред
ство связи осажденного города с остальной территорией страны. 

За время осады французы выпустили из Парижа 64 аэростата, 
на которых вылетело 155 человек, в том числе и министр фран

цузского правительства Гамбетта. Из всех выпушенных аэроста- 
юв только 5 попали в р„ки прусских войск, 2 пропали без вести- 

остальные благополучно достигли цели, вывезя около 10000 кг 

почты. **
Огветной реакцией прусской сюроны на столь успешное 

применение воздушных шаров было издание Бисмарком распоря
жения войскам от 19 ноября 1870 г . ,  в котором предписывалось 

приравнивать к лазутчикам лиц, пользующихся в войне воздуш

ными средствами передвижения. /̂

I /  См.йсториа авиации, изд.Моск.авиац.ш ституна,^.,
1934, стр.206.

2/ См.В.Г.Агайонов. Воздухоплавание в прошлом и в настоя- 
щ и, СПБ,1903,стр.216.

3/ См.В.Э.Грабарь,цит.соч.,стр.47-48.
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Опыт применения воздухоплавательных средств в Сранко- 

Прусской войне 1870-71 г . г .  был учтен при разработке на 

Гаагской конференции 1899 года- Положения о законах и 

обычаях сухопутной войны. Согласно с е .29 этого Положения 
пассаяиры и экипаж воздушного шара, попавшие во время во

енных действий в руки неприятельской стороны, должны были 

признаваться не шпионами, а военнопленными. В решениях Га

агской конференции, положивших начало международпоправовому 

регулированию воздушного передвижения, нашло отражение при

знание военного значения воздухоплавания.

Б других областях воздушные шары не находили широкою 
практического применения, если не считать нескольких поле

тов с научной целью.1/

Между геи на историческую арену выходило новое сред
ство воздушного передвижения -  самолет, появление которого 

на рубеже 19 и 20 столетий было обусловлено всем ходом про

мышленного развития капитализма и, в первую очередь, раз
витием металлургии и машиностроения (прежде всего.

I/  Широко известны, например* полеты на аэростатах 
юсских ученых академика и.Д.Захарова в 1804 г .  и 
д.И.Менделеева в августе 1887 г .  для наблюдения 
солнечного затмения (см.Ы.Арлазоров, Человек на 
крыльях, изд.ДОСААФ, 1958, стр.2б).
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автомобилестроения и моторостроения).1/

Капитализм к начал} XX века перерос в свою высшую с а 

див -  империализм. Сложившиеся в этот период империалистиче

ские группировки готовились к военной схватке за передел 

мира. В обстановке быстрого нарастания империалистических 

противоречий накануне 1-й мировой воины авиация с самого 

начала ее возникновения стала одним из орудий агрессивной 

империалистической политики, средством военного нападения, 

оружием истребления. Это направление практического примене

ния авиации наложило отпечаток на ее развитие, дало мощный

I/  Первым из оторвавшихся от зе^ли аппаратов тяжелее возду
ха был самолет, сконструированный А. ф. Можайским. На ис
пытаниях, проводившихся в 1882-1885 г . г . ,  самолет А.Ф. 
Пожарского, снабженный паровым двигателем, пролетел 
около 200 метров.

В июле 1894 г . английский инженер Хирам Максим 
предпринял попытку поднять в воздух необычное сооруже
ние весом 3600 к г  длиной 38 метров и шириной 31 метр 
с тремя пилотами. Аппарат Максима оторхздся от земли, 
но тут же упал и разбился.

В декабре 1903 г .  американцы братья Райт на аэро
плане своей конструкции выполняют "подскок" длиной 2ь0 
метров.

Наконец, после многочислепных попыток новых поле
------*ов, накопления опыта их осуществления, совершенствова

ния конструкции аэроплана французу Луи Блерио удалось 
в 1909 г .  перелететь на самолете через Даманж.

Так после первых неуверенных взлетов стало стано
виться "на крыло" новое детище ХХ-го столетия -  авиация.

В раннюю пору развития авиации во время полета са
молеты находились еще в большой власти воздушной стихии.
В те годы, к концу первого десятилетия XX века, еде не 
была разработана ни теория полета, ни теория расчета 
элементов конструкции аэропланов. Только в 1908 г.проф.
Н.Е.ЖуковениВ на личные средства организовал первую 
аэродинамическую лабораторию -  наука аэродинамика делала 
первые шаги. Поэтому полеты самолетов в те годы нередко 
заканчивались аварией.



толчок развитию авиационной промышленности, предопределило 

ее военизацию.1/
Развитие авиации как средства ведения империалистиче

ской войны нашло отражение и в организационном оформлении 

ее структуры,^/ и в направлении теоретических исследований 
в области воздушного права в современном его значении.5/ 

Исследованиям в области правового регулирования воз

душных передвижений летагельных аппаратов было положено 
начаяо французским юриетом Полем Фошиле;-, которым в 1901 г .  

выпустил книгу "Воздушная область и правовой режим аэроста
тов". /̂ В этой наиболее известной из первых в истории работ

I/  Хорошей иллюстрацией господствующего взгляда на разви
тие авиации в предвоенный период может служить выска
зывание одного из первых изобретателей самолет Б.Рай
та: "Аэроплан-военная машина, и его дальнейшее разви
тие связано с применимостью его в военном деле... Буду
щее самолета лежит, по-моему, всецело в области приме
нения его на войне кдк боевого средства" (Цит.по К.Е. 
Вейгелину, Очерки по истории летною дела, К ., 1940, 
стр.380).

2/ Первые в России авиациоинш отряды были организованы в 
составе военного ведомства после принятия ±осударствен- 
ной Думой 10 мая 1912 г .  зако зопроекта о Формировании 
шести авиационных отрядов в Киеве, Новогеоргиевске.Грод- 
но, селе Спасском, Чите и Карсе (См.Л.Шестерикова,даты 
истории отечественной авиации и воздухоплавания, изд. 
ДОСААФ, М . ,  1953, стр.51,56).

3/ Термин "воздушное право" возш.к в Западной Европе во 
второй половине 19 в. и в своем первоначальном значении 
не имел ничего общего с воздухоплаванием и авиацией. 
Воздушным правом именовалось совокупность норм, регули
ровавших отношение по поводу воздуха вообще, включая 
правила промышленной санитарии по охране атмосферы от 
загрязнения промышленными газами и т.д .

4/ с и о тс ц и \ <  Ы ^ м 'ъ Н  е к  (а
п у т с  / ц п й к з и с  с* а  и < гол ! а ? Р., /9с!,



по воздушноцу праву центральное моего было отведено пробле

ме "свободы воздуха11, т«е. правового по доже ш я воздушного 

пространства, расположенного над территорией того ыш иного 

государства, и права передвижения в нем иностранных воздушных 

судов.1/
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I /  Эта проблема имеет свою предисторт, уходящую корнями в 
правовые воззрения предшествующих общественных формаций.

Ё римском праве положение воздушного пространства 
определялось в связи с представпением ) нем как о вмести
лище воздуха, который считался общим благом
'  г а з  с с т т и Ш з  о т т и / п ) .

В средние века, в западноевропейском феодальном право 
утвердилось правило: с и $ г <{ з с б и т ,  е/и 5 
$ и т п * 1 [ й . $  и л ф и е  ссЫ а > & { и г п

(коду принадлежит зе^ля, то!^ принадлежит и верх вплоть 
до неба). В таком виде эта формула была воспринята и бур
жуазным правом. Например, з~ст.$52 Французского гражданско
го кодекса 1804 г .  устанавливалось: "Собственность на зем
лю включает в себя собственность на то, что находится сни
зу и сверху вплоть до неба*1.

Однако с возникновением возможности практического ис
пользования средств воздушного передвижения -  это совпало 
с переходом капитализма в империалистическую стадию -  нваво 
частной собственности на воздушное пространство резко огра
ничивается в интересах монополий. Так, практика французских 
судов, установившаяся с конца 19-го века, показы^ет, что 
право собственников земельных участков ка воздушное прост
ранство, закрепленное с т.552 кодекса 1804 г . ,  ограничивает
ся до пределов фактической возможности использования воз
душного пространства (см.В.3 .Грабарь, указ.соч.,стр.41). 
Ограничение права собственности владельца земельного участ
ка на простирающееся над ним воздушное пространство предела
ми реального интереса в нем нашло законодательное закрепле
ние в ст.667 швейцарского гражданского кодекса.

К моменту возн кновения в зарождающейся буржуазной на
уке воздушного права проблемы "свободы воздуха** принцип 
простирания "до небес” права частной собственности ва воз
душное пространство был окончательно похоронен в интересах 
авиационных монополий. Споры теоретиков воздушного права о 
"свободе воздуха" касались теперь только ыеждународноправо- 
вого аспекта этой проблемы, то есть правового положения на
ционального воздушного пространства в целом, пространства, 
простирающегося над территорией всего государства.
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Сторонники "свободы воздуха", возглавляемые Полей Фо- 

иилем, вокруг которого группировались, в основном, фран

цузские юристы, считали необходимым предоставить право пе

редвижения в национальном воздушном пространстве воздушным 

судам любого другого государства.1/
Другая теория правового положения воздушного прост

ранства сводилась к отстаиванию государственного суверени

тета над ним.2/

I/  П.Фошидь допускал и некоторые ограничения свободы пере
движения в "чужом" национальном пространстве. Эти огра
ничения касались: высоты полета для обеспечения безо
пасности населения территории, наг которой пролетает 
воздушное судно; полетов в запрещенных зонах; полетов 
военных и полицейских судов др.государств.

2/ В первые два десятилетия 20-го века ( т.е . в период от 
выхода в свет указанной работы П.Фошиля и до окончания 
первой мировой воШш) теоретическая разработка воздуш
ного права сводилась, главным образом, только к весьма 
оживленному обсуждении в литературе и на многочисленных 
дипломатических и юридических конгрессах проблемы 
свободы передвижении воздушных судов над территорией иво- 
зеыных государств. Разработкой этой проблемы занимались 
такие международные научные организации как Институт 
иездународного права, Ассоциация международного права, 
Международный юридический комитет авиации ШОКА), со
зданным в 1909 г .  при Французском аэроклубе, и др.
В этот период вопросы воздушного права обсуждались на 
Всеобщем шэнгрессе мира в Руане (В 0 9 ) , на международ
ных коьгрессах по аэронавтике (1906 и 1909 г . г . ) .  п. 
1«вждународаом юридическом конгрессе в Вероне (1910 г . ) ,  
на конгрессах Института международного права (1902, 
1906,1910,1911 г . г . ) ,  на конгрессах ШОКА и т.д .

Нигилистические вопросы воздушных передвижений 
впервые широно были обсуждены на третьем конгрессе ШОКА 
во Фраыкфурге-на- 'айне в сентябре 1913 г .

Подробный разбор теорий правового режша воздушно
го пространства см.А.Н.]}ерещагин, Международное воздуш
ное право, изд."^ежд.отношвикя", й ., 1966, стр.12 и 
след.
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Некоторые авторы отмечали, что защитники теории свобо

ды воздуха переносили представление о воздухе как о вецес^е, 

которого гак иного, ЧТО оно с.СПгт и г н X  о т т ' и т  ,

на воздух в пространственном значении; что аргументация сто

ронников этой теории базировалась на аналогии с теорией 

свободы открытого моря.1/
Однако такое об"яснение не раскрывает сути и направлен

ности теории "свободы воздуха".
Разумеется, в силу известной консервативности юридиче

ского мышления и преемственности юридических традиций замет

ное влияние на подход к проблеме "свободы воздуха" оказали 
предшествующие правовые системы и, прежде всего, римское прз- 

2 0 .
Но это влияние, распространяясь только на формы веде

ния полемики и терминологию аргументации противников, из за

трагивало сущности спора, в котором об"ектизно находили вы

ражение противоречивые интересы империалистических государств.
Как уже отмечалось выше, начальный этап возникновения 

и развития практического воздухоплавания и авиации совпал 
с процессом концентрации и централизации монополистического 

капитала, образованием международных монополий, появлением 

других псизнакои, свидетельствующих о превращении капитализма 
в высшую и последнюю стадию -  империализм.

I/  См. В.Э.Грабарь, указ.соч., стр.42, а такае В.Д.Лах- 
тин, Свобода воздуха. бюлл.Научно-исследовательного 
института иностр.библиограшии № I ,  ГЛ., 1932.
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Подедив менду собой мир путем захвата колоний и сфер 

влияния, империалистические группировки, сложившиеся в фор

ме ПРОТИВОСТОЯЩИХ ДРУГ ДРУГУ ВОвННЫХ СОЮЗОВ (АНТЗНТЫ и

Тройственного согласия), готовились к военной схватке за 

передел мира,

Б преддверии мировой империалистической войны техниче

ская новинка -  аэроплан- вызывала серьезный интерес у импе

риалистических кругов прежде всего с точки зрения возможнос

ти его практического применения как средства ведения войны.

Это со всей очевидностью подтвердилось в разразившей

ся в 1914 г .  I  мировой войне. Христианствующие правители 

цивилизованной Европы нашли способы практического примене

ния обеих видов воздушных средств -  самолетов ш дирижаблей -  

для сбрасывания бомб не только на войска, но и на мирные 

населенные пункты.

Таким образом, авиация в первые годы своего развития 

была не столько средством передвжения, сколько средством 

уничтожения, средством истребления.

Интересно то, что теорию свободы воздуха отстаивали 

блшуазные правоведы Франции -  в то время наиболее разви

того в авиационной отношении империалистического государства. 

Это не было случайностью: в какие бы одежды предшествующих 

правовых систем не рядились защитники "свободы воздуха", 

объективно в этой теории отражалось стремление империалисти

ческих государств, обладавших наиболее мощными авиационными 

силами, обеспечить правовыми методами свободу разбойничьих 

действий над территорией потенциальных противников.
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Теория "свободы воздуха” давала возможность империа

листическим государствам, имевшим более развитую авиацию, 

подчинить своему господству отсталые в экономическом отно

шении страны, установить гегемонию в воздухе.1/

Именно этим следует об”яснить чрезвычайную остроту 

обсуждения в правовой литературе того времени вопроса о 

свободе воздуха.

Однако, несмотря на столь широкое теоретическое осве

щение некоторых правовых проблем воздухоплавания и авиации, 

в законодательной практике вплоть до 1910 г .  не предпринима

лось попыток правового нормирования воздушного передвижения 

либо других сторон эксплуатации воздушных судов.

Как правильно отметил А.В.Сабапин, вплоть до начала 

империалистической войны в кабинетах теоретиков разрабаты

вались и на ученых конференциях обсуждались проблемы воздуш

ного права -  дисциплины не проверенной т  в какой мере прак

тическим опытом* В области изучения воздушного права науч

ная разработка забегала вперед перед разработкой техниче

ской.^

В пятилетие, предшествующее 1-й мировой войне, популяр

ность авиации с каждым гидом быстро росла, производство аэро

планов становилось на промышленную основу, улучшалась их

I/  См.А.Штипельман,Правовая регламентация гражданской
авиации, и, , 1946, стр.25.

2/ См.проф.А.Е.Сабанин, Воздушное передвижение и право,
сб.вопросы воздушного права”, Зып.1,Авиахим,?4.,
1927, стр.13.
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конструкция. Открывались школы пилотов, число пилотов 

становилось все больше и больше.*/ Практические успехи 

авиации ставили государства перед необходимостью правово
го регламентирования полетов воздушных: судов.

Первая практическая попытка такого урегулирования бы

ла предпринята в мае 1910 г .  на специально собравшемся для 

этого в Парше международном конгрессе, в котором привяли 

участие 18 государств.

Об одной из внешнкх причин созыва конгресса сказал 
в речи па его открытии французский премьер-министр Мильеран: 

"Регламентирование полетов сделалось очевидной необходимо
стью, ибо уже во многих государствах таможенные чиновники 

с беспокойством поглядывают на летающих над их головами ла

дей, не признающих старых границ".2/
Но в действительности империалистические государства 

Европы, лихорадочно готовящиеся к войне, волновали не столь
ко заботы таможеннишв, сколько возможности использования 

воздушных средств в военных действиях над территорией дру
гих государств. Поэтому Парижские конгресс 1910 г .  потерпел 
полную неудачу: подготовленный проект постановления, в кото

ром заметно было влияние французской теории "свободы воздуха" 

остался не подписанным по причине разногласий между участни

ками конгресса.3/
I/  Первая летная школа в России была открыта в Гатчине 

14 июля 1910 г .  13 апреля этого же года в Одессе бдад 
экзамен на звание пилота С.И.Уточкип.

2/ См.,,Право"(еаенедельиая юридич.газета),^ 22 от 30 мая
1910 г .

3/ Такая же участь постигла первый проект Международного 
воздрного кодекса, подготовленного МША в .911 г .
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Между тем национальные законодательства отдельных им

периалистических государств пошли по пути установления за

претов полетов над своей территорией.

Так, английский акт о воздушной навигации от 2 шня

1911 года { ( Лч П д а&о я  ДсТ) запретил полеты ино

странных воздушных судов над территорией /изглии.

В России в 1911 г . был издан закон о запрете перелета 

иностранных воздушных судов через западную границу в неко

торых ее зонах, а в 1914 г .  -  о полном закрытии западной 

границы для перелета воздушных судов.
йзданные в Англии и России в 1911-14 г . г .  законы о за

прете полетов над национальной территорией явились первыми 

актами внутреннего воздушного законодательства. Впрочем, 
эти законы не оказали сколько-нибудь заметного влияния на 

развитие воздушного права, так как в шгс регламентировались 

только частные вопросы зоздушного передвижения -  перелег 
границ и полет над национальной территорией -  и не затраги
вались другие вопросы.

Империалистическая мировая бойня 1914 -  1518 г.г.при

остановила разработку теории воздушного права, давая в то же 
время обширную практику применения аэропланов и дирижаблей 

как воздушных боевых средств.*/

I/  0 размахе авиационной промышленности в годы войны го
ворят такие цийры: если к началу войны Франция имела 
ы̂ нсе двух с*лен самолетов, то в 1914-1918 г . г .  во Фран
ции было выпущено 51 тыс.самолетов и 92.5 тыс.авиацион
ных моторов (См.В.Л.Зарзар, Современное состояние воздуш
ных средств как предпосылка развития воздушного права, 
сб."вопросы воздушного права", 1927,стр.28).
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Версальская система послевоенного урегулирования, 

закрепившая победу Антанты, включала в себя и воздушно

правовой раздел. Конвенция о регулировании воздушных пере^ви- 

хений, подписанная в Париае 13 октября 1919 г . 1/ , подвела 

черту первому, начальному этапу развития воздушного права.

В рамках настоящей работы достаточно отметить, что Кон

венция 1919 г .  в своей 1-ой статье закрепила принцип сувере

нитета в отношеш-.и воздушного пространства над территорией 

каждого государства. Так был завершен многолетний спор юрис

тов о правовом режиме воздушного пространства, вопрос о кото

ром составлял сущность, основное содержание науки воздуш

ного права в первые два десятилетия 20-го века.2/
Парижская конвенция 1919 г .  по своему содержанию носи

ла империалистический характер, так как она (особенно в ст. 

ст.5 и 34) закрепила гегемонию стран Антанты.3/

I/  Советское государство участником этой Конвенции 
ее является.

2/ В соответствии с современными научными взглядами про
блема суверенитета над воздушным пространством относит
ся к числу международноправовых проблей. Поэтому мы 
ограничиваемся только изложенным. О дальнейшем разви
тии теории в этой области, в т .ч .  и проблемы выеотно- 
го предела государственного суверенитета в связи с 
развитием космических полетов -  см.А.II.Верещагин, Меж
дународное воздушное право, М., 1966.

3/ Меддународная конвенция воздушных передвинений, под
писанная Париже 13 октября 1919 г .  /М.,РГО Аэро
флота, 1935 г ./ .
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Вместе с тем к этой конвенции были приложены очень 

ценные подробно разработанные технические правила эксплу

атации воздушное судов, оказавшие в дальнейшей заметное 

влияние на развитие национального воздушного законодательства 

в этой области.1/

X X X

Рассмотрение основных моментов начального периода

развития воздушного права показываем что вплоть до начала 

20-х годов 20 столетия, т .е . до появления национального за

конодательства, воздушное право развивалось в виде части 

междувародного права» выражая империалистические интересы 

различных группировок капиталистических государств.

Появление национального воздушного законодательства от

носится к этому же периоду, т .е . к началу третьего десятиле

тия. Законодательные акты единичного порядка, принятые в 

России в В Ц  и 1914 г . г .  и в Англии в 1911 г . ,  содержали 

лишь запретительные иорш в отношении полетов над своей 

территорией.

Первоначально правовой регламентации, сначала в между

народной равовом аспекте, а затем и в порядке внутреннего 

законодательства, подвергну лось передвижение воздушных судов.

1 / - З т е  единодушно признается советскими учеными, принимав
шими участие в разработке раннего советского воздушного 
законодательства. См., напр.,И.С.Перетерский, Воздушное 
право,№.. 1923 г . ;  В.Э.Грабарь, цит.соч.,стр.55; С.5. 
Крылов, Воздушное право СССР, Л ., 1933, стр.21.
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Вопросы регулирован: я транспортной деятельности авиации в 

рассмотренный период еце не выдвигались.

Теоретическая разработка вопросов воздушного права 

н&маого опередила и развитие авиационной техники, и практи

ческое нормирование использования авиации.

С появлением первых летательных аппаратов, с первых 
опытов летания авиация воспринималась как нечто необыкно- 
1ЛН'-.0€, вызывала жизейшзй интерес. Поэтому в первые годы 

авиация применялась с целью спорта и туризма, а также по
каза воздушных аттракционов (дававших немалую прибыль пред
принимателям, эксплуатировавшим чрезвычайную популярность 

авиации).

1:0, в основной, в начальный период своего развития ави

ация использовалась как средство ведения войны, что обуслов
ливалось обострением иапериалистических противоречий, которые 

приъели к развязке мировой войны 1914-1918 г . г .
Поэтому длительное время полеты самолетов не имели 

непосредственно экономического содержания, т.е . не служили 
целям осуществления перевозок грузов и пассажиров, и органи

зационно авиация создавалась в рамках военных ведомств.
Гражданская авиация возни ладишь тогда, ко.да непре

рывное совершенствование авиационной техники позволило по

ставить вопрос о транспортном применении воздушных судов. 

Начало такому применен, ю оыло положено в I  19 г .  открытием 

воздушной линии Лондон-Парнж. Тогда же возник вопрос и о 

правовом регулировании деятельности авиации как новой 

отрасли транспорто. Но такое регулирование оказалось
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возможным прежде всего в рамках внутреннего законодатель

ства.

Все эти особенности начального этапа развития авиации 

и правовых воззрений в связи с ее использованием позволяю* 

нам представить ту обстановку, в которой создавалось в на

шей охране воздушное право после победы Беликов Октябрьской 
социалистической революции.

3. Развитие организационаш; форм управления граж
данской авиацией и законодательства о воздуш- 
 над пе̂ евозках_пассажи,2ов в СССР____

От царской России молодая советская республика получи
ла скудное авиационное наследство: несколько десятков само

летов зарубежных конструкций и несколько самолетосгроитеяь- 

ных и моторостроительных заводоз типа полукустарных мастер
ских. Между тем авиация была очень нунна советскому госу
дарству предде всего как одно из средств укрепления револю

ционной пролетарской диктатур в борьбе с ее многочисленны

ми врагами, для отражения ныиска контрреволюции, поддер
живаемой империалистическими государствами.

Уже 10 ноября 191? г .  по личному распоряжению Б.И.Ле

нина был сформирован первый советский авиационной отряд 

из 12 экипажей для боевых действий против контрревалэцион- 

ного похода на Петроград войск Краснова и Керенского.1/

I/  См.Л.Пестерикова, Даты истории отечественной авиации 
и воздухоплавания, Ж., 1953, стр.75.
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В этот же день по предложению В.И.Ленина было организовано 

Бюро комиссаров воздушного флога -  первый орган советского 

государства по руководству авиацией. На Бюро были возложены 

задачи подбора авиационных кадров, организация сбора и ох

раны авиационного имущества. В декабре 1917 г .  Бюро комисса
ров преобразуется во Всероссийскую Ценэральпую Коллегию по 

управлению воздушным флозом РСФСР, в обязанность которой 

входила реорганизация управления воздушшм флотов, исполь

зование авиационного имущества, организация нового советско
го авиационного производства.1/

В мае 1918 года коллегия была преобразована в Главное 
управление Рабоче-Кресгьянсйого воздушного флота ("Глав

ваз духфло г ")  в составе Народного комиссариата по военным и 
морским делан.^

Живейший интерес к авиации и прозорливое понимание ее 
в.яикой будушносли проявлял В.Й.Ленин. Так, на заседании ЦК 

19 января 1918 г .  В.Й.Ленин говорил: "Для точного установле
ния того, что делается в Германии, вам следовало бы послать 
в Берлин авиаторов, что, по их словам, вполне выполнимо".  ̂

Только за два года (1918-1919) В.И.Ленинш было подписано 
свыше 200 различных документов по вопросам авиации.

Большое внимание Коммунистическая партия и советское 

правительство уделяло авиационной промышленности. Частные

I/  См.Е.НЛаповшиков» Очерк развития ГВФ за 40 л е з ,!..
1962 , стр.23-24.

2/ См.Л.Шестерикова, цит.соч.,стр.75.

3/ В.Й.Ленин, Соч., т . 35,стр.319.
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авиастроительные и авиаремонтные предприятия были национали

зированы. По Декрету СНК от 27 декабря 1917 г .  был конфивко- 

ван аэродланный завод "Анатра", а летом 1918 г .  все остадь- 

ные авиационные предприятия. В конце 1918 г .  в составе ВСН1 

был создан специальный главк ("Гдавкоавиа"), ш>юрый стад 
центром по руководству выпуском самолетов, это были первые 

решительные шаги советского государства к созданию собствен

ного воздушного флота.
Революционные авиаотряды советской республики сыграли 

большую роль в разгроме белогвардейской контрреволюции 
и иностранной военной интервенции.

Вместе с тем уже в первый год советской вл сги в пе
риод мирной передышки весной 1918 г .  советским государством 

было предпринята попытка мирного использования авиации.

При центральной Коллегии по управлению воздушным флотом в 
апреле 1918 г .  был создан отдел по применению авиации в 

народном хозяйстве: для аэрофотос"емки, проведения размеже
вания земель, учета лесов и земельных угодий, изучения фар

ватеров и побережий. Однако гражданская война заставила свер
нуть начавшиеся было работы в этой области.-1/

Во время Всероссийской ярмарки в Нижнем Новгороде ле

том 1922 г. в период с I  августа по 25 сентября была

I/  Опыты использования авиации в народном хозяйстве возобно
вились в 1922 г . -  после победоносного для Советской 
власти завершения гражданской войны. На Ходынском аэро
дроме в Москве 8 июля 1922 г .  были проведены первые опы
ты авиационной борьбы с вредителями сельского хозяй
ства.



усыновлена воздушная связь между Москвой и Нижним Новго

родом.

Первым законодательным актом в области советского воз

душного права являемся декрет СНК РСФСР от 17 января 1921 г .  

"О воздушных передвижениях."2/
Декрет о! 17 января 1921 г .  еще не содержав норм,регу

лирующих воздушные сообщения ( т.е . перевозки пассажиров, 
грузов, почвы) и специальное применение авиации в народном 
хозяйстве, потому что -  как было показано выше -  к оменту 

издания декрета еще не было опыта какого рода применения 
авиации. Декрет, как это явствует из его названия, содержал 
правовую регламентации воздушных передвижений, т.е.полетов 

воздушных судов, и был направлен на защиту суверенитета 
Советского государства над воздушным пространством, а так

же ва обеспечение безопасиости при полетах воздушных судов.
Полеты иностранных судов допускались только по разре- 

ионию, выдаваемому Народным комиссариатом иностранных дел 

по согласованию с Главвоздухфлотои, а в необходимых случа
ях -  и с НКВТ.

В интересах безопасности полетов Декретом вводилась

государственная регистрация воздушных судов, аэродромов и

пилотов, определялась компетенция Гдаввоздухфлота в области

регулирования воздушных передвижений.

I/  Полеты были организованы специально созданный для 
этого ( ’Щсстбом "Авиакульт;)ра" на самолете "Илья Му
ромец" (см. 2.Н.Поповников, цит.соч. ,стр»37).

2/ СУ РСССР, 1921, *  6 , ст.40.

.  43 .
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Специальный раздел Декрета был посвящен нормированию 

ответственности владельцев судов и пилотов за убытки, при

чиненные воздушным судном при под"еме, полете или спуске.

Декрет о воздушных передвижениях ох Г7 января 1921 г . ,  

в редактировании которого непосредственное участие принял 

В.й.Ленин, сыграл большущ роль для дальнейшей норнотворче- 

сной деятельности в области советского воздушного права,!.к. 

он создал основу для издания в последующие годы различного 

рода инсхрукций и правил, более детально регулирующих де
ятельность гражданской авиации. Декрек ох 17 января 1921 г .  

действовал вплоть до принятия в 1932 г .  первого Воздушного 

Кодекса СССР.
Первые практические меры по организации воздушного 

движения с целью перевозок пассажиров и почты были предпри

няты Советским правительством в 1920 году, когда была созда

на первая в стране воздушная линия Смоленск-Гяахск-Москва.
По постановлению СНК за подписью В.И.Ленина об органи

зации воздушного сообщения Москва-Германия  ̂ в ноябре 

1321 года было создано смешанное совехско-герыанское общест

во воздушных сообщений "Дерудуфтп. В мае 1922 года "Деру- 

луфт" начал попеты по первой международной линии Москва -

I/  Эхо постановление СНК было принято в сентябре 1918 Г . 
(См.Ф.А.Захаров, В.й.Ленин -  инициатор создания отече
ственной авиации, 40 лет Гражданского воздушного флота, 
сб.статей, РИО Аэрофлота, ь . ,  1963).
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Кенигсберг, продленной в 1927 г .  до Берлина.1/

Организационное оформление гравданской авиации нача

лось с создания по приказу Реввоенсовета Республики в де

кабре 1922 г .  Главной инспекции гражданского воздушного фдо- 

га при Гнаввоздухфлоте Народного комиссариат по военным и 

морским дедам. На Главную инспекцию были возлоданы вытека- 

вдие из Декрета от 17.1.1921 г .  функции государственной ре

гистрации самолетов, пилотов и аэродромов, разработка инст

рукций и правил по гражданской авиации.

Наконец, 9 февраля 1923 г .  Сове* Труда и Обороны издал 

постановление, которым завершалось организационное оформле

нию Грааданской авиации как отрасли народного хозяйства.

Этим постановлением СТО временно воздокил общий тех

нический надзор за воздушными линиями, существующими в РСФСР 

и "имеющими быть о скрытыми в будущем”, на “Главвоздухфдот" 

через Ивспекщэ гражданского воздушного флота.

I /  П-о этой линии в 1925 г .  летел Е.В.Маяковский. В одном 
из писем из Париаа В.В.Уаяковский гак описывает поде*: 
•Долетел хорогю. Напротив меня немец ;ошнил, но не на 
меня, а на Ковне. Летчик Вебэнов (половину рейсов выпод- 
няли советские, половину -  немецкие нетчики -  А. С.) 
з: : чателен. Оказывается, все немецкие директора сами 
е ним летать стараются.

На каждой границе приседал на хвост. При встрече 
с другими авиаторами махал крылышками.
А в г.знигсберге поАкатил на аэроплане к самым дверям 
гэмпии Аз все перепугались. А у ^его оказывается пер
вый приз на точность спуска. Если будешь летать, то толь
ко с ШИ1П«
(Ц.--Г.ПО Е.Н.Шапошникову, Очерк развития ГЕФ за 40 лет, 
стр.35).
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Установление порядка открытия новых воздушных линий 

и управления ими, наблюдение за экономической и администра

тивной сторонами деда СТО возложил на постоянный Соьет по 

гражданской авиации, который создавайся под председатель

ством лица по назначению СИ)*/ в составе представителей 

Гдаввоздухфлота, ВСНХ, НКПС и НКПиТ (Народного комиссари

ата почт и телеграфа), а по делам международных линий и НКИД.
Постановление СТО от 9 февраля 1923 г .  имело большое 

значение для оформления гражданской авиации как отрасли 

народного хозяйства. Поэлоьд 9 февраля 1923 г .  считается 

днем основания Гражданского воздушного Флота в СССР.2/
Но организационно Главная инспекция Гражданского воз

душного фл-втз входила еще в состав Главвоздухфлота Наркомата 
по военным и морским делан.

Относительно Совета по гражданской авиации в Постанов

лении СТО от февраля 1923 г .  указывалось, что этот орган 

"состоит при Главвоздухфлоте и не имеет самостоятельного ап

парата; постановления Совета выполняются инспекцией Глав- 

воздух^лота ио гражданскому воздушноглу флоту".

I/  Как правило, председателем Совета назначался началь
ник Гланвоздухфлота (а с 1924 г .  -  начальник Управле
ния военно-воздушных сил) Наркомата по военным и мор
ским делай. Первым председателем Совета был П.Л.Бара
нов, а первым Главным инспектором Гражданского воздуш
ного флота -  известный ученый -  цивилист профессор 
П.С.Перетерский.

2/ См*Указ Президиума Верховного Совета СССР от 9 февра
ля 1963 г .  "О награждении Гражданского воздушного фло
та СССР орденом Ленина".
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Непосредственно эксплуатационной, коммерческой дея

тельностью по осуществлению воздушных перевозок ни Главная 

инспекция, ни Совет по гражданской авиации не занимались. 

Открытие и эксплуатация воздушных линий осуществлялись 

акционерными обществами воздушный: сообщений.1/

Учредителями акционерных обществ воздушных сообщен: 

были государственные, общественные (профсоюзные и др.) 

и кооперативные организации.2/

Каждое общество признавалось юридическим лицом и в ре

шении вопросов хозяйственной деятельности (в пределах своей 

специальной правоспособности) пользовалось полной самостоя

тельностью.

I /  Таким первым обществом, учрежденным в марте 1923 г . 
с участием государственного и частного капитала, было 
Российское обпзество "Добролет". Целью "добролета", оп
ределенной в ст.1 его Ус^ва, было развитие граждан
ского воздушного флота путем организации воздушных 
линий для перевозки пассажиров, почты и грузов, произ
водства аэрофотоспешш и иных отраслей применения воз
душного флота на основе отечественной авиапромышленности.

В апреле 1923 г .  в Харькове было создано Украин
ское акционерное общество воздушных сообщений "Укр- 
вездухпуть" (см.М.Б*Ляховецкии, Надежные крылья респуб
лики, Киев, 1962, стр.5).

Третье акционерное общество воздушных сообщений 
было организовано в закавказских республиках под на
званием "Закавиа". В 1925 г .  оно спилось с обществом 
"Укрвоздухпуть".

2/ Например, учредителями общества "Укрвоздухпуть" были: 
Общество авиации и вездухоплавания Украины и Крыма; 
Главвоздухблот, Высший Совет Народного хозяйства УССР; 
Харьковский Губисполком; Промбанк СССР и Вукоопсоюз 
(см.ст.1 Устава Украинского акционерного общества воз- 
душнвх сообщений "Укрвоздухпуть", утвержденного поста
новлением СНК УССР I  июля 192> г . ,  Зб1рник узаконень 
та розпоряджень УССР, 1926, й 12, отд.второй,ст.8).
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Тан в 1923 г . началось организационное строительство 

Советской гражданской авиации.
Производственная деятельность Гражданского воздушного 

флота сосредоточилась в трех обществах воздушных сообщений. 

Технический надзор за этой деятельностью осуществлялся Глав

ной инспекцией ГФЕ. Руководство развитием новой отрасли 

народного хозяйства было поручено Соьету по гражданской авиа
ции. Такова была структура ГВФ в первые годы его существо

вания.

х х х

"Добролет" начал свою деятельность, имея 19 самолетов, 

в том числе 17 немецких шестимостных "Юнкерсов” (ЕЫ З); 

"Закавиа" в момент организации имело 2 самолета ЕЫЗ;
4 самолета, приобретенные на добровольные пожертвования тру
дящихся Украины, были переданы в ноябре 1923 г .  обществу 

"Укрвездухпуть" -  таков был самолетный парк Гражданской 
авиации.

Большие усилия Коммунистической партией были предпри
няты для создания отечественного самолето- и моторостроения. 
Уже в 1924 г . группа конструкторов ЦАГМ, возглавляемая А.Н. 

Туполевым, создала первый советский цельнометаллический 
трехместный самолет АНТ-2. Успешно работали по созданию 

самолетов и авиационных моторов и другие конструкторские

I/  В.Н.Шапошников, цит.доч.,стр.42, а также М.Б.Ляховецкий, 
цит.соч.,стр.5.
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коллективы (Поликарпова, Григоровича, Калинина, Шшулина, 

Швецова и др.)
В мае 1925 г .  Ш спезд Советов СССР принял по докладу 

И.В.Фрунзе решение " . . .  в кратчайший срок провести а жизнь 

план развития воздушных военных сил и одновременно принять 
меры к поднятию авиапромышленности, в юн числе моюростро- 

ения, до размеров, обеспечивающих необходимое развитие как 

гражданскою, так и военного воздушною флота".1/

Огромную роль для ускоренного развития отечественной 

советской авиапромышленности сыграли решения Х1У спезда 
КПСС об индустриализации страны.

С каждым годом Общества воздушных сообщений осваивали 
все новые воздушные пинии, строительство которых осуществ- 

пялось по утвержденному СТО СССР в октябре 1923 г .  трехлет
нему пиану развития гравданского воздушного флота на 1924

1926 г . г . 2/
К 1930 г .  сегь регулярных воздушдьк линий3/ достигла 

почти 30 тыс.км.
I/  См.С"езды Советов в постановлениях и резолшциях,М.,

1935 г.,стр.354.
2/ В 1923 г .  "Добредет" открыл регулярную линию Москва- 

Иижпий Новгород, продолжив ее в следующем году до Ка
зани. В 1924 г .  начались полеты по среднеазиатским ли
шни Ташкент -  Алма-Ата, Ташкент -  Душанбе (1925) и 
Ташкент -  Кабул (1927).

"Укрвоздухпуть" приступил в 1924 г . к эксплуатации 
первых на Украине воздушных лиш.й Харьков*Долтава-Киеа 
и Харьков -  Ёлисаветград -  Одесса.

Вольшим вкнадом "Добролета" в развитие сети воз
душных линий было постепенное освоение транссибирской 
магистрали Москва-Владивосток, которая протянулась к
1929 г .  до Иркутска.

3/ Правда, регулярными эти линии были весьма относительно.
В расписаниях движения оамилегов того времени вылет 
самолета определялся так: "В понедельник утром” , "В сре
ду с восходом солнца". (См.В.Н.Шапошников,цит.соч., 
стр.43-44).



50

0 совершеноявовании советской авиации говорят успешно 
проведенные дальние переделы на самолетах отечественной 
посгройки.1/

Большой интерес представляю* данные о росле перевозок 
пассажиров в грузов в первые годы сущесявования совеюкой 

гражданской авиации (1923-1930 г . г . ) »
Таблица 2 ^

Годы Прогяж. Перевозки пассажиров общее*- Перевозки
вездуш. вами воздушные сообщений гр у зи  все-
шший ________ Г ТТЛ. )_______________  МИ ОбЩВС!-
(км) Добро- Укр- Деру- Всеми

лег воздух- пуф* обдес1-ч1иип'  
пунь вами

_________________________ ____________________________ вместе________________

1923 1666 2267 -  656 2923 2 3 .3
1924 5 !48 5663 769 350 7273 4 2 .5
1925 5250 3 7 ] 1 5 5 1  824 6106 7 2 .3
1926 6660 4767 1335 1185 7287 6 7 .5
1927 7818 4261 2766 4101 11128 11 7 .6
1928 11442 5498 2600 2515 10613 1 6 2 .2
1929 17542 6566 4349 2950 13865 2 4 1 .3
1930 29281 14515 3319 17834 2 0 6 .4

Данные эю й габлица показываю!, чго при высоких тем

пах росха перевозок их абсолютная величина была еще слишком

I/  В июне-июле 1925 г. был совершен групповой перелез из 
Москвы в Пекин; в 1926 г. Ы.ш.Громов на самолете Анх-3 
выполнил перелех по маршруху Москва-Бердин-Парик-Риы- 
Бена-Прага-Варшава-Мооква, преодолев 7150 км за 34 ч.
15 и♦ эхох перелег шел огромное политическое значение 
для укрепления пресхижа соевхскои страны. Подробней о 
первых перелехах совехских лехчиков см. "На Босхок и 
на Заяад", сборник схахей, М., 1927.

2/ Таблица сосхавлена по данным, приведенным в схахиче- 
ском сборнике "Гражданская авиация Союза ССР", изд.
ВО ГВФ, и. , 1931.
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мала, чтобы иметь большое значение в экономике страны.

Поэхому первые годы развития гражданской авиации дают нам 

очень мало правового материала. В период между принятием 

Декрета пО воздушных передвижениях" в 1921 г . и утверадени

ем первого Воздушного кодекса в 1932 г .  законодательство 

по воздушным перевозкам исчерпывается Инструкцией для пас

сажиров самолетов, утвержденной Советом по Гразданской авиа

ции 14 мая 1924 г . 1/
Содержание этой инструкции сводилось к формулированию 

нескольких запретительных норм: пассажирам запрещалось ку

рить, выбрасывать что-либо из кабины самолеха, распивать 

спирхные напитки, пользоваться в полете фото- и радиоаппа

ратурой, перевозить оружие и т.п . Перевозчику предоставля

лось право удалять с самолета пассажира при нарушении им 
этих правил без возврата стоимости билета. Инструкция не 

устанавливала ни обязанностей, ни ответственности общества 

воздушных сообщений.
Строительство советского воздушного флота, пожалей, 

более чем что-либо другое символизировало преодоление ве
ковой отсталости царской России. Поэтому развитию авиации 

чрезвычайно способствовал энтузиазм общественных организаций, 

коллективов трудящихся предприятий. Движение советской об- 

щесхвенности за создание мощного воздушного флота в марте 

1923 г .  было о<5пединейо путем создания массовой общественной

I/  Об”явлена в приказе начальник! УНВС № 359 1924 г .  -  см.
Сборник законов и распоряжений по Гражданской авиации,
М., 1926, схр.16 и след.



организации под названием "Общество друзей воздушного флота" 

(ОДВФ). К 1925 г .  число членов ОДВФ превысило 2 миллиона че
ловек. Дели Общества определялись в п .2 его Устава: "Общество 

Друзей воздушного Флотз направляет свою деятельность на со

здание многочисленного воздушного флота на всем пространстве 

СССР, проводя организацию и эксплуатацию гражданского воздуш

ного фюта через Акционерное общество "Добролет", работающе

го на основах коммерческого расчета".*/

В Президиум ОДВФ, избранный первым всесоюзным совеща

нием Общества, вошли видные деятели Коммунистической партии: 

В.А.Антонов-Овсеенко, П.Й.Баранов, К.Е.Ворошилов, С.С. Каме

нев, С.К.Ордаоникидзе, И.П.Уборевич, М.В.Фрупзе, Г.И . Петров

ский (в качестве представителя от УССР). Это говорит об авто

ритете ОДВФ и о том большом внимании, которое уделялось 

Коммунистической партией строительству советского воздушно

го флота.

Большой интерес представляет не только деятельность 

ОДВФ по практическому строительству военной и гражданской 

авиации2/ , но и вклад этого общества в развитие теории со

ветского воздушного права.

В 1925 г .  в ОДВФ была организована секция воздушного

I /  См.протокол № 2 заседания Президиума ОДВФ от 3 апреля 
1923 г . ,  Стенографический отчет о Первом совещании об
ществ друзей воздушного флота, М., 1923, стр.58.

2/ На собранные Обществом Друзей Боздушного Флота средства 
было построено много самолетов, переданных вновь ор
ганизованный авиационным отрядам, которые носили имена 
"Ультиматум", "Ультиматум ОДВФ", "И льи ч ", "Красный 
балтиец" и др.
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права, преобразованная в 1930 г . в секцию экономики и права 

воздушного передвижения Осоавиахим.*/

В работе секции приняли участие известные ученые юрис

ты, специалисты в области гражданского и международного пра

ва: В.Э.Грабарь, Е.И.Кельман, Коровин, С.Б.Крылов, И.С.Пе- 

ретерский, А.В.Сабанин и др. Секция выпустила два сборника 

статей, посвященных теоретической разработке вопросов воз

душного права." Эти сборники, при всех их недостатках^, 
сыграли большую роль в подготовка законодательного урегули

рования деятельности гражданской авиации в начале 30-х г . г .

X X X

Вторая половина 20-х годов ознаменовалась первыми 

крупными успехами в социалистической индустриализации Со

ветской страны. В 1927 г .  валовая продукция промышленности 

превысила довоенный уровень. Строились первые гиганты про
мышленности, транспорта, энергетики (Днепрогэс,Турксиб,трак

торные заводы,Ураимаш и многие другие промышленные предприятия)

I/  В 1925 г.ОДВФ об"единилось с обществом Доброхим в единое 
об̂ ескво друзей авиахимической обороны и промышленности 
СССР Авиахиш, которое было затем преобразо ано в Осоавиа- 
хим (1927), еще позже -  в ДОСАВ (1948) и, наконец, в 
ДОСААФ (1951 г . ) .

2/ См,Вопросы воздушного права, Сборник трудов секции воз
душного права Союза Авиахим. Выпуск I  (1927 г.)выпуск 2 
П930), Оба выпуска изданы в Москве Авиахимом.

3/ 0 некоторых недостатках сборников см.Ф.Кожевников,Вопро
сы воздушного права, "Советское государство и революция 
права", 1930, № 10.
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ХУ1 партийная конференция в апреле 1929 г ,  принят 

решение о первом пятилетнем (1928/29 -  1932/33 г.г.)влане 

развития народного хозяйства. С принятием этого плана Ком

мунистическая партия взяла курс на построение фундамента 
социалистической экономики путем прежде всего технической 

реконструкции промышленности.

В индустриальном развитии Советского Союза в период 
первой пятилетки авангардное положение заняла авиационная 
промышленность -  заново создаваемая отрасль социалистической 

промышленности. Немного позднее, в десятилетнюю годовщину 

Гравдавеаеге воздушного флота, отмечавшуюся в 1933 году,
В.В.Куйбышев, об"ясняя успехи гражданской авиации,говорил: 

"Эти успехи гражданской авиации являются звеном в обдай 

цепи развития нашего народного хозяйства, звеном в тех ус
пехах, которые мы достигли в течение выпояпения первого 

пятилетнего плана... Мы создали за первую пятилетку очень 

много новых отраслей производства, которых не знала дорево
люционная Россия, и авиация является блестящим образцом 

такой новой отрасли. В области авиации мы даже сделали 
больше, чем в какой»либо другой из новых отраслей народ

ного хозяйства.*/
Заметные успехи в техническом оснащении гражданской

I/  Цитируется по статистико-экономическому справочнику 
"Гражданский воздушный флот", М., 1936, стр.12 
(Составитель -  В.П.Ключарев), См. также В.н.Шапошни 
ков, цит.соч., стр.52.
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авиации в период первой пятилетки*/, возрастание ее роли 

в развитии народного хозяйства потребовали совершенствования 

организационной структуры Гражданского воздушного флота. 

Начался процесс обпединения различных предприятий, органи

заций, обществ, занимавшихся эксплуатацией воздушных судов 

в различных областях их применения в народном хозяйстве,в 
единое ведомство воздушного флота с отделением его от Нар
комата по военным и морским делам. Вот наибоиее заметные 

вехи этого ванного процесса интеграции воздушно-транспорт

ных предприятий: .
1. В январе 1930 г .  общества воздушных сообщений 

"Добролет" и "Укрвоздухпуть" об"единшшсь во Всесоюзное об

щество Грааданекого Еоздушного Флота "Добролет". 2/
2. Постановлением СНК СССР от 23 февраля 1930 г . 3/ 

был упразднен Совег по гражданской авиации. Функции Совета

I/  Если в 1923 г .  самолетный паря советской гражданской 
авиации на 100% состоял из машин иностранных марок,то 
к началу 2-й пятилегки самолеты советского производства 
составляли уке около 70% общего количества самолетов 
ГБФ (по данным С.Н.Подкаминера -  см."Основные вопросы 
экономики гразданской авиации,М., стр.19).

В 1929 г .  А.Н.Туполевым был построен 9- местный 
самолет АНТ-9 (известный также под названием ОС-9).
В этот же период были построены и введены в эксплуата
цию самолеты К-5 (8-местныи самолет конструкции Кали
нина), П-5 (конструкции Н.Н.Попика рпова),Сз:апь-2 
(конструкции Путилова). Первая пятилетка в авиапромыш
ленности завершилась постройкой гигантского по тому 
времени Зб-месвного самолела АНТ-14 ("Правда") конст
рукции А.Н.Туполева.

2/ В.Лахтин, Гравданская авиация Союза ССР,1,‘. ,  1931.

3/ СЗ СССР, 1930, № 16, с т.176-177.



были переданы Главной инспекции ГВФ, которой (без выделе

ния пока еще из Наркомана по военный и морским делам) были 

подчинены все предприятия и организации, занимавшиеся экс

плуатацией гражданской авиации.1/

3. 19 октября 1930 г .  СНК СССР принял постановление 

об образовании в непосредственном ведении СТО СССР Всесо
юзного об"единения гражданской авиации /̂, переименованно

го 29 октября этого да года во Всесоюзное об"единение 

Гражданского воздушного флота (ВО ГВФ)3Л  Согласно этим 
постановлениям Всесоюзное общество ГВФ "Добролет” и Глав

ная инспекция ГВФ с 10 ноября 1930 г .  прекратила существо

вание. Все воздушные линии, самолетно-моторный парк, кад

ры Добролета были переданы ВО ГВФ. С организацией ЕО ГВФ, 
т.е. в 1930 г . ,  гражданская авиация полностью выделилась 

из Наркомата во военным и морским делзм в качестве само

стоятельного общесоюзного ведомства.
Особенностью ВО ГВФ являлось соединение в его лице 

как хозяйстьенных функций по эксплуатации гражданской авиа
ции, так и функций по контролю ее деятельности, осуществляв
шихся ранее Главной инспекцией ГВФ.

4. ВО ГВФ просуществовало недолго. Бурное развитие 

грааданской авиации заставляло совершенствовать ее органи

зационную структуру, искать наиболее совершенные формы

• 56 •

I /  Си.С.Б.Крылов, указ.соч., стр.32. 

2/ СЗ СССР, 1930, № 52, ст.549.

3/ СЗ СССР, 1930, К.- 54, ст.574.
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управления новой отраслью хозяйства. В соответствии со все 

возрастают значением гражданской авиации в народнохозяй

ственной жизни страны СНК СССР постановлением ох 25 февраля 

1932 г .  & 209*/ упразднил Всесоюзное объединение ГВФ при 

СТО и образовал Главное Управление Гражданского Воздушно

го Флота ' при СНК СССР. На ГУ ГВФ было возложено регули
рование и инспектирование всей гражданской авиации в СССР.-'/  

Задачи ГУ ГВФ при СНК СССР определялись Положением 

о нем, утвержденным постановлением СНК СССР от 28 мая 

1932 года.^/
5. Наконец, процесс формирования организационной струк

туры Гражданского Воздушного флоата завершился в 1934 г .  

изданием постановлеш я СНК СССР от 19 мая 1934 г .  "О реорга

низации органов управления грааданского воздушного флота"*'' 
Этим постановлением были упразднены трест транспортной ави

ации ("Трансавиация"), трест "Сельхозавиация" и трест 

"Гражданавиастрой" и местные органы этих: всесоюзных трестов. 

Эксплуатация всех видов гражданской авиации была об"единена 
в ГУ ГВФ, в веден; и которого находились вновь созданные мест

ные органы -  территориальные управления ГВФ.

I/  СЗ СССР, 1932, й 15, ст.83.
2/ В дальнейшем называется ГУ ГВФ.
3/ В этот период ГУ ГВФ занималось эксплуатацией только 

транспортной авиации. Авиация специального применения 
была закреплена за другими ведомствами. Например, 
сельскохозяйственная авиация находись в ведении Нар
комата земледелия СССР, аэрофотооьбмочная авиация -  
в ведении Главного геодезического управления Наркомата 
тяжелой промышленности СССР и т.д .

4/ СЗ СССР, 1932, № 41, ст.249.
5/ СЗ СССР, 1934, № 23, ст.216.
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Созданная в соответствии с указанным постановлением 

СНК новая система управления в Аэрофлоте оказалась жизне

способной, полностью оправдала себя на практике и в своих 

основных чертах сохранилась до наших дней.
Итак, период с 1930 по 1934 г . характерен поисками на

иболее совершенной системы организации и управления в Граж
данском воздушном флоте. Многочисленные реорганизации, про

веденные в этот период в Аэрофлоте, об"ясняются отставанием 

организационных форм гражданской авиации от бурных темпов 
ее развития, ~обуслов ленного, в свою очередь, огромными успе

хами в социалистическом строительстве л советской стране.
Если результатом выполнения первого пятилетнего плана яви
лось построение фундамента социалистической экономики, то во 
второй пятилетке была завершена техническая реконструкция 

народного хозяйства, которая в области авиационной промышлен
ности проводилась со значительным опережением по сравнению с 
реконструкцией других отраслей промышленности. Вследствие 
этого уже в 1934 г .  самолетный парк Аэрофлота на 96% состоял 

из машин советского производства, обладавших хорошими летно

техническими данными.*/
Реконструкция авиационной техники в годы первых пятиле

ток, чрезвычайно быстрый рост популярности авиации создали

I/  Превосходные качества советских самолетов, мужество 
и мастерство советских летчиков ярко проявились в ге
роической авиационной экспедиции по спасению челюскин
цев (1934 г ) ,  в широко известных рекордных перелетах 
Чкалова, Байдукова и Белякова (1936 и 1937), Громова, 
Юмашева и Данилина (1937 г . )  и многих других прославлен
ных летчиков.
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базу для расширения транспортной деятельности Гражданского 
воздушного флота.^

Период 1929-1935 г . г .  -  период организационного ска
нов ленш, технического оснащения и расширения применения 

гражданской авиации в народном хозяйстве -  характерен также 

усилением нормотворческой деятельности в области регулиро
вания воздушных перевозок.

Начало этому было положено изданием Общих правил воз
душного пассажирского сообщения,заменивших Инструкцию 

для пассажиров. 1924 г .  Правила 1931 г .  (весьма краткие по 
содержанию) включали в себя, главным образом, нормы, пред

писывающие пассажирам воздерживаться от определенных дей
ствий, угрожающих безопасности полета. Правила 1931 г .  за
прещали также пассажиру передавать авиабилет другим лицам, 
устанавливали круг лиц, которые не допускались к перевозке, 
определяли перечень предметов, запрещённых для перевозки.

Весьма своеобразная норма содержалась в п.5 Правил:
"Не беря на себя никаких обязательств, за исключением воз- 
врадения стоимости билета, общество (имеется ввиду Общество

I/  По данным С.Н.Подкамипера (см.указанную работу,стр.20 
и 22) и В.Н. Шапошникова (см.указ. работу, стр.56) в 
1933-37 г . г .  Аэрофлот перевез свыше 600 тыс.пассажиров 
и 90 тыс.тонн ггуза против 67 тыс.пассажиров и I  тыс. 
тонн груза за годы первой пятилетки -  огромный рост.

2/ Введены в действие приказом по ВО ГВФ № 31 от I I  авгус
та 1931 г .  Опубликованы в приложении к сборнику "Грак- 
данская авиация Союза ССР", составитель В.лахтин и др., 
изд.ВО ГВФ, и ., 1931, стр.86-87. В дальнейшей называ
ются Правила 1931 г .
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воздушных сообщений -  А.Ф.) осэгавляез: за собой право огка- 

загь пассажиру в участии в полеяе и в провозе багажа". Эзга 

норма была направлена на защиту прежде всего инзгересов пере

возчика. Об"ясняегся гакая направленность, повидиьшму, недо- 

сточным еще в юз: период жехническш развизие̂ л средсгв 
воздушного сообщения.

Как уже о меча лось, Декрез: 1921 г .  "О воздушных пере

движениях" вообще не регламентировал перевозочную деягель- 

носгь авиации. Правила 1931 г . ,  ограничившись формулирова

нием норм о возврате в некозюрых сз:рого ограниченных случаях 
билез:а, о провозе дез:ей и багажа, оставили вне сферы право

вого регулирования большое количесз:во вопросов, возникающих 
в процессе осущесз:вления перевозок. С росгом же воздушных 

перевозок хаких вопросов появлялось все больше и больше. 

Совеюкое воздушное законодаз:ельсз:во нуждалось в кодификации,

Первый советский Воздушный кодекс был узгвержден 27 ап

реля 1932 г . 1/
В Воздушном кодексе 1932 г . ,  который воспринял основ

ные пршщшш Декреха 1921 г .  "О воздушных передвижениях", 
был четко сформулирован принцип суверенное над воздушным 

просхрансхвом.

Значительно подробнзй, чем Декрез: 1921 г . ,  ВК 1932 г .  

регулировал охвез:сгвешюсхь воздушного перевозчика за при
чинение вреда низни и здоровью пассажиров и за укразгу и 

повревдение груза и багажа.

I /  СЗ СССР, 1932, № 32, о*.194-6.
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Пршвчательнш нововведением БК 1932 г .  явилась норка

об ответственности воздушного перевозчика за причинение

смерти и телесных повревдегшй пассажирам, а такзе за утра

ту и повреждение груза и багаяа, даже если вред причинен 

двМсхвмм ;^йре8долшкы силы,1/  Таи Воздушный кодекс 

1932 г .  внервые в советском праве сформулировал правило о 

повышенной отштст^енности воздушного перевозчика.

Воздувшй кодекс 1932 г * ,  разработка которого с учас

тием юридической и авиационной общественности началась 

еще в 1227 г . ,  имел ряд существенных недостатков.

Осьовной недостаток Ьоздушшго кодекса 1932 г ,  состоял 

в том, что он не обеспечивал четкого регулирования перевозоч

ной деятельности -  основного вида производственной деятель

ности гражданской авиации* “Постановления о воздушной пере- 

возксу включенные в Воздушный кодекс СССР, -  писал С.Е.Крылов 

в 1933 г , , -  затрагивая лишь некоторое вопроса перевозки... 

пре&ставтэтся.,. весьма скупишь Таким образом, воздушная 

веревозвд регулируется в значительной о м е и  распоряжениями 

во гад ". V
Ст*64 БК 1932 г .  предоставила ГУ ГЗФ право издавать 

о&цгобкзателыше правила перевозки пассажиров, багаза и гру

зов по лиздуашшл линиям СССР. Такие Правила перевозкп,впер- 

вш рвзработаннш на основе Воздушного кодекса, были ут^ор- 

лдсиз приказом по ГУ ГЗФ от 3 августа 1932 г . 5^

I/  -ь.с т.о т.53 И 56 Ж  1932 г .
2/ С-Б.Кри » * ,  1#т.соч#,стр.57.
3/ Опубликован?’ в Бюллетене (Финансового и хозяйственно

го законодательстве, 1932, И 4?.
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Правила перевозки 1932 г . ,  сохранив, в основном, нормы 

предшествующих Правил 1931 г . ,  уже в более развернутом и 

систематизированном виде определяли порядок перевозки пасса

жиров (глава 2) и их багажа (глава 3).

К правилам 1932 г .  были приложены: перечень запрещен

ных к перевозке предметов и об"яснение специальных терминов 

воздушного права.

Правила перевозки 1932 г .  являются заметной вехой в 

развитии законодательства о воздушных перевозках и с техни

ке-юр ид иче с кой стороны оказали большое влияние на изданнш 

в последующие годы нормативные акты, регулирующие перевозки.

Однако, как показала практика деятельности ГБФ, изда

ние ГУ ГВФ Правил перевозок и других материалов инструктив

ного характера т  могло в достаточной степени компенсировать 

неполноту правового регулирования Воздушным кодексом 1932 г .  

некоторых видов деятельности гравданской авиации.

Поэтому 7 августа 1935 г .  постановлением ЩЖ и СНК СССР был 

утвержден новый Воздушный кодекс СССР (в дальнейшее -  ВН 

1935 года).2^

ВК 1935 г . содержал нормы, регулирующие все виды воздуш

ных перевозок и определяющие условия и об"ем ответственности

I/  Например. А.А.Штипельман указывает, что главным недо
статком ВК 1932 г .  было отсутствие в нем достаточно чет
кой регламентации внутригосударственных полетов. Отсут
ствовала в кодексе и регламент.'1 ция воздушного транспорта- 
главной задачи ГВФ (См. А.Штипельман, цит.соч.,стр.20).

2/ СЗ СССР, № 43, 1935, с т.359.
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воздушно-транспортных предприятий и юс клиентуры, а также 

порядок разрешения споров из договора перевозки.

Харакгерой особенностью ВК 1935 г.сыло формулирование 

в самом тексте закона (от.69) понягия договора перевозки.
Это означало признание в законодательном порядке договорно

го характера воздушных перевозок, хотя и до принятия ВК 
1935 г .  в теории воздушного права, в отличие, например,от 

железнодорожного права, договорная природа обязательств по 
перевозкам никогда не вызывала сомнений.

ВК 3935 г . сохранил установленные Воздушным кодексом 
1932 г .  норш о повышенной ответственности воздушного пере

возчика, т.е, ответственности за причинение вреда жизни и 
здоровью пассажира и за утрату и повреждение имущества 

(груза или багажа) даже и в том случае, если вред возник 

вследствие действия непреодолимой силы.*/
Воздушный кодекс 1935 г .  действовал до I  января 1962 г .  

(т.е . до момента вступления в силу ВК 1961 г . )  и сыграл 

большущ роль в дальнейшем совершенствовании и развитии зако

нодательства о воздушных перевозках. На базе ВК 1935 г .  и 
в его развигие Главным Управлением ГВФ было издано несколь

ко инструкций и правил, регулирующих перевозки. Из них сле

дует отметить Правила перевозки, утвержденные в 1940 г . 2/; 

Руководство по вопросам регулирования воздушных перевозок 

пассажиров, багажа, грузов и почты,^ Правила перевозки

I/  См.ст.ст.78 ж 80 ВК 1935 г.

2/ Приказ ГУ ГВФ $ 1209 1940 г .

3/ Утверждены приказанием по ГУ ГВФ >•- 1/П от 2 января 1946г.
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1947 г .  и, наконец, действующие Правила перевозен 

1953 г . 2''

При сравнительном анализе Правил перевозки в редакции 

1932, 1947, 1953 г . г .  и последующ изменений, внесенных 

в Правила перевозки после 1953 г . ,  ясно прослеживается тен

денция в усилению охраны интересов пассажиров воздушного 

транспорта, проявившая себя в форме расширения и детализа

ции обязанностей перевозчика по созданию удобств и предостав

лению белее льготных условий полета для авиапассажиров.3/

I /  Утверждены приказом ГУ ГУВФ 1° 224 от 22 идля 1947 г .

2/ Утверждены приказом но ГУ ГВФ К» 105 от I  апреля 1953 г .

3/ Расширение круга прав пассажиров воздушного транспорта 
осуществлялось как путем введения в текст Правил норм, 
формулирующих новые права пассажиров и соответствующие 
им обязанности перевозчика, так и путем расширения у :е 
определенных в законодательстве о воздушных перевозках 
прав. Например, если Правила 1932 г .  предоставляли пасса
жиру право бесплатного провоза 5 кг багажа, то Правила 
1947 г .  увеличили эту норму бесплатного провоза до 15 
к г ,  а Правила 1953 г .  -  до 20 кг.

По Правилам 1932 г . дети в возрасте более 3-̂ х лет пе
ревозились за полную плату. Правила 1953 г .  установили 
право пассажира перевозить при себе детей в возрасте от
2 до 12 лет за 50% тарифа.

Право пассажира на отказ от билета, если заявление
об отказе делалось позднее 24 часов до вылета, обуслов
ливалось Правилами 1932 г .  возможностью для перевозчика 
продать билет другому пассажиру, при эюм при возврате 
денег с пассажира удерживалось 10% стоимости билета. Пра
вила 1947 г .  предоставили иассажиру ничем не обусловлен
ное право на отказ от полета с потерей 10% стоимости би
лета при отказе не позже чем за 3 часа до вылета, а со
гласно Правилам 1953 г .  отказ от полета не позже чем 
за 24 часа до вылета вообще не вызывает применения к пас
сажиру санкций.
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До середины 50-ос г . г .  рос* воздушных перевозок дости

гался за счех максимального использования возможностей пора** 

невой авиации.*/ Однако возможносхи поршневого авиационного 

мохора для повышения скоросхи, для увеличения провозной 
способноехи самолетов и для снижения себесхоикосхи воздушных 

перевозок были исчерпаны. Создавшееся положение схавидо серь

езные препяссхвия воздушному хранспорху на его пухи к пре

вращению в массовое средство пассажирского сообщения.В 1955 
году удельный вес воздушного храпспорха в общем пассажирообо- 

рохе всех видов транспорта страны сосхавлял всего лишь 2.3^?/ 
Дальнейшего увеличения хемпов росха воздушных перевозок и 

повышения их удельного веса в общем пассажирооборохе ^е 
нельзя было добихься за счех совершенсхвования поршневой 

авиационной хехнкки.
Многокрахное же увеличение воздушного флоха, сосхояще- 

го из поршневых судов, экокомически себя не оправдывало 
хак как оно влекло за собой необходимосхь решения множесхва 
дополнительных проблем: ремонта, схпоихельсхва аэродромов, 

кадров и т.д .
Выход из создавшегося положения сосхояд в совершении 

новой технической революции в обласхи гражданской авиации.

И хакой революционный скачок произошел: в 1956 г .  в СССР 
в эксплуатацию были введены первые в мире реакхивные

I/  То есть авиации, в кохорой используются самолехы с 
поршневыми двигахелями.

2/ Аэрофлох в цифрах, схр.18.
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пассажарские самолета ТУ-104.1/

Началась эра реактивной авиации в воздушном транспор

те. Газотурбинные самолеты (то есть самолеты с турбореактив

ными, как у ТУ-104, ТУ-124, ШН32 , и турбовинтовыми, как у 

ИЛ-18, АН-22, ТУ-Ш ,* двигателями) намного расширили транс

портные возможности гражданской авиации. Достаточно сказать, 

что уже через 10 лет, в 1965 г . ,  удельный вес гражданской 

авиации в общем пассажирообороге всех видов транспорта воз
рос до 1Щ>.

Преобразования в технике авиации обусловили определен

ные изменения и в развитии советского воздушного законодатель 

ства. Посиеднее десятилетие в истории гражданской авиации 
характерно весьма интенсивной деятельностью по создании ео -  

вых правил, инструкций, указаний в области перевозок,отража

ющих те изменения в общественных отношениях, связанных с ис
пользованием авиации, которые произошли в связи с переходом 

к эксплуатации газотурбинной техники.
Единые Правила перевозки, регулирующие как общие, так 

и особые условия применения воздушного транспорта, не могли 
уже поспевать за требованиями дальнейшей детализации право

вого регулирования тех видов перевозок, которые получали все 

более быстрое развитие в связи с резко расширившимися возмож
ностями новых типов самолетов.

I/  ТУ-104 был отправлен в первый пассажирский рейс на 
Иркутск с Московского аэропорта Внуково 15 сентября 
1556 г .  -  см. Е.Логинов, От ТУ-104 до ТУ-154 десять 
лет, "Гражданская авиация", 1966,К? 9, стр.2-3.
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Массовыми сталовились не только перевозки пассажиров, 

во и перевозки их багажа, перевозки скоропортящихся, радио

активных веществ, опасных и других категорий грузов.

В этих условиях нормотворческая практика в области 
воздушных перевозок пошла по пути отпочкования от Правил 

перевозки и выделения в самостоятельные руководства, инст

рукции и т .п .1/ тех групп норм, которые регламентировали но

вые Жибб получившие быстрое развитие уже известные виды 

перевозок.
Работе по обновлению законодательства по воздушным 

перевозкам в немалой степени способствовало издание в декаб
ре 1961 г .  Основ гражданского законодательства и нового(ныне 

действующего) Воздушного кодекса.2/

Система действующих источников воздушного права, в ко

торых содержится правовая регламентация воздушных перевозок 
пассажиров и грузов, ныне сложилась в следующем виде:

I .  К первой группе источников относятся законодательные 

акты высшего органа государственной власти Союза ССР: 

а/ Конституция СССР (с т.с т.6 ,П  и др.). 
б/ Основы гражданского законодательства Союза ССР и 

союзных республик.

в/ Воздушный кодекс СССР, введенный в действие с I  ян
варя 1962 г .

I /  Названия этих руководств и инструкций -  см.на 
стр. 69 настоящей работы.

2/ Утвержден Указом Президиума Верховного Совета СССР от 
26 декабря 1961 * . (Ведомости Верховного Совета СССР 
1961, Й 52, ст.538).
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2. Вторую группу источников составляю? постановления 

и распоряжения Совета Министров СССР и Советов йинистроз 

союзных республик, устанавливающие правовые нормы в облас

ти воздушных перевозок (например, Постановление Совета Ми

нистров СССР от 16 октября 1959 г .  К? 1186 "О мерах по улуч

шению организации перевозок грузов воздушным транспортом").

3. Третью -  самую обпшрную-группу составляют правила, 

приказы, инструкции, издаваемые Министром Гражданской Ави

ации СССР на основании и во исполнение действующих зако

нов а также постановлений и распоряжений Совета Мини

стров СССР и содержащие детальную регламентацию условий до

говора воздушной перевозки.

К числу правил и инструкций, содержащих наиболее 

важные правовые норш, регулирующие воздушные перевозки,от

носятся:

а/ Правила перевозки пассажиров, багажа и грузов по 

воздушным линиям Союза ССР.'*/

I /  Право Министерства гражданской авиации СССР издавать 
обязательные для всех государственных, кооператив
ных и общественных организаций и граадан правила,на
ставления и инструкции, регулирующие эксплуатацию граж
данских воздушных судов, строительство и эксплуатацию 
аэродромов и портов, полеты гражданских воздушных су
дов, а также перевозки, установлено ст.6 ВК1961 г .

2/ Утвервдены приказом ГУГВФ № 105 от I  апреля 1953 г«
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б/ Правила применения тарифов на перевозни пассажиров, 

багажа, почты и грузов по внутренним воздушным линиям 

Гражданского воздушного флота СССР.*/
в/ Руководство по багажным перевозкам на внутренних 

воздушных линиях ГВФ.2/1
г/  Правила воздушных перевозок опасных грузов.^/ 
д/ Инструкция по перевозке скоропортящихся грузов воз- 

душнш транспортом. /̂
е/ Правила перевозки радиоактивных веществ."'/

Таким образом, развитие советского воздушного законода

тельства, определяющееся, в конечном итоге, развитием эконо
мического базиса социалистического общества и развитием со
ветского права в целом, в то же время тесно связано с исто
рией гражданской авиации СССР и развитием авиационной тех
ники.

В истории советского воздушного права следует выделить 
такие основные периоды его развития:

I .  1917 -  1922 г . г .  -  период создания общих предпосылок 
для возникновения гражданской авиации в СССР и законодательное

I/  Введены в действие приказом ГУ ГВФ № 97 от 20 февраля 
1961 г .  с изменениями, внесенными приказом ГУ ГВФ И 1У7 
1964 г .

2/ Введено в действие приказом ГУ ГВФ I, 666 от 12 декабря 
3^0 У.

3/ Введены в действие приказом ГУ ГВФ й 676 от 19 декабря 
1960 г .

4/ Введена в действие приказом ГУ ГВФ К? 308 от 7 июня 1960 г .
5/ Утверждены Главным государственным санитарным инспекто

ром СССР и Госкомитетом Совета Министров СССР по исполь
зованию атомной энергии в декабре 1960 г .
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закрепления основных положений воздушного передвижения и 

ответственности владельцев воздушных судов в ленинском Дек

рете о воздушных передвижениях 1921 г .
2. ©22 -  1929 г . г .  -  период создания гражданской ави

ации и накоплена опта применен, я ее в различных отраслях 
народного хозяйства. В этот период проводится теоретическая 

разработка правового материала и начинается подготовка к 
первой кодификации советского воздушного права.

3. ТЭ29 -  1935 г . г .  -  период создания в ходе социалисти- 
че< о2 иодустриализации советской авиационной промышленноевм 

и организационного строительства Гражданского воздушного фло
та. В эти годы проводится кодификация советского воздушного 

права.
4. 1935 -  1956 г . г .  -  период совершенствования воздушно

го транспорта на базе поршневой техники. В этот период проис
ходит детализация правового регулирования в области воздушных 

пере *ок 1 процессе интенсивной нормотворческой деятельности 
Главного Управления Гражданского воздушного флота по созданию 
различного вида Правил, указаний,инструкций,наставлений и т.п .

5. В В 56 г .  начался новый этап технического перевооруже

ния гражданской авиации, в ходе которого в эксплуатацию были
внедрены газотурбинные самолеты.1/ Эю обусловило превращение 
воздушного транспорта в кассовый вид пассажирского транспорта. 
В этот период проводится вторая кодификация воздушного права, 
з&верюещя в настоящее вреая разработкой новых Правил пере
возки и Правая прш н̂еы, а тарифов.
I /  В 1965 г . удельный вес авиаперевозок на газотурбинных 

самолетах составил 8$>. См.Аэрофлот в цифрах,; . ,  1965 г . ,  
стр.9

_



ПОНЯТИЕ« ФОРШ СТОРОНЫ ДОГОВОРА ВОЗДУШНОЙ ПЕРЕВОЗКИ
ПАССАЖИРА

§1. Экономическое содержание обязательства по 
договору воздушной перевозки пассажира.

Экономическое содержание перевозки состоит в обуслов

ленном потребностями развития материального производства 

пространственном перемещении людей и предметов труда. Из

менение пространственного бытия товаров, по выражению К.Мар

кса, не создает новых потребительных стоимостей, но делает 

товары готовыми к употреблению, изменяя тем самш их потре

бительную стоимость.1/

Сущность транспортной деятельности раскрыта Марксом 

следующим образом: "Но то, что продает транспортная про

мышленность, есть само перемещение. Доставляемый ею полез

ный эффект нераздельно связан с процессом перезозки, т.е . 

с процессом производства транспортной промышленности. Люди 

и товары едут вместе с определенным средством транспорта, 

и движение последнего, его перемещение и есть тот процесс 

производства, который оно создает". *•''

I /  К. Паркс. Теории прибавочной стоимости (1У том "Капита
ла", ч Л ) ,  К.Маркс и Ф.Энгельс, соч. ,т .2 б ,ч .1 .

2/ К.Маркс,Капитал, т . 2, К.марке и Ф.Энгельс, с о ч.,т.24 ,
И., 1961, ;*р.64. . . .



Продукцией транспорзной промышленности являехся само пе

ремещение, поэхому продувх процесса производства на хранспор- 
хе не имеет вепшой формы и не являемся новым вещесхвенным про- 

дукхом, а процесс погребдешая хранспорхной продукции не охде- 

дим ох процесса ее производсхва.
Вмеояе- о «ем перемещение шодей или грузов является одно

временно и полезным эффектом, кохорый ссздаехся в процессе 

перевозки и кохорый Маркс называех успугой хранспорхной про
мышленности.1/ Поняхие услуги применяхельно к полезному эффек- 
ху, досхавпяемому хранспорхом, означает, как указывав! Маркс, 

"не чхо иное, как ху особую похребихельнут схошшсхь, кохорую 
доставляв! хруд, подобно всякому другому товару; но особая 
потребительная стоимость эхого хруда получила здесь специр- 
ческое название "услуги" пойму» чхо хруд оказывает услуги 
не в качестве вещи, а в качестве деятельности, чхо однако, 
нисколько не отличает его, скажем, ох какой-нибудь машины, 
например, ох часов".*/

При перевозке лвдей полезный эффект, создаваемый в про

цессе перемещения пассажиров, служит личному потреблению, 

а стоимость хранспорхной продукции, производство кохорой, 
как указывалось, совпадав! во времени с ее потреблением,ис

чезает вместе с э!ии потреблением. Когда перевозятся ховары,

I /  "Когда речь идех о перевозке людей, эха перемена месха 
являехся только услугой, выполняемой для них предприни- 
махелем" (К.Маркс, Теории прибавочной схоимосхи, «Маркс 
и Ф.Энгельс, соч.,х.2б,ч.1,м., 1962, схр.422).

2/ Там же, стр.412.



го стоимость Ераиспоряной продукции присоединяется к сюи- 

мости говара -  происходи! производительное потребление по

лезного эффекта гранепортной промышленности.

Кз этих положений марксистского учения о транспорте 

можно сделать два вывода. Во-первых, обпекЕом обязательства, 

юридически закрепляющего экономические отношения, возника

ющее при использовании транспорта, явдяеЕся само перемеще

ние людей и грузов. Это перемещение "продается11 транспорт

ными предприятиями (по Марксу -  "ЕранспорЕной промышленно

стью"). Следовательно, договор перевозки, на основании ко

торого возникает обязательство по перемещению людей и про

дуктов Еруда (грузов), является правовой формой реализации 

гранспортной продукции.

Во-в$орых, договор перевозки относится к группе догово

ров об оказании услуг.1/ Однако обязательства по перевозке 

имеют резко выраженную специфику, проявляющуюся в особенно

стях юридических признаков договора перевозки и, прежде

-  73  .

I /  В советской правовой литературе такой вывод ка к оче
видный принимается болышнсЕгом авторов -  см.напр.
О.Красавчиков, Система отдельных видов обязательств 
"Сов.Юсеицияп, 1960, № 5; "1.К.Тарасов, Договор перевоз
ки, стр.85; Е.Д.Шешенин. Предмет обязательства по ока
занию услуг, Со.Ердав Сверд.юридического шетитута", 
вып.З, Свердловск, 1964, с .189.

2/ Значение юридических признаков для систематизации 
договоров подробно показано в работе М.7 .Гордона 
"Система договоров в советском гражданском праве" 
("Ученые записки Харьковского юридического института", 
выя.5, Харьков, 1954, СЕр.65-77).
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всего, в особенности прав и обязанностей сторон.1'* Это д а т  

основание законодателю выделить в Основах гражданского за

конодательства (а вслед за ниш -  и в ГК сошных республик) 
договор перевозки как самостоятельный договорный тип (глава 
9 Основ).

Технико-экономические особенности различных отраслей 

транспорта и различия в технике и экономике пассажирских и 
грузозых перевозок обусловливают внутритиповое деление дого

вора перевозки на отдельные разновидности (договор железно

дорожной перевозки, договор морской перевозки, договор воз
душной перевозки и т .д . ,  а также -  если в качестве критерия 
деления взять предмет перевозки -  договор перевозки пас

сажира и договор перевозки груза).
Итак, договор перевозки,являясь самостоятельным договор

ным типом, входит в группу договоров об оканании услуг и, в 

свою очередь, разделяется на внутритиповые разновидности в 

зависимости от технико-экономических особенностей отраслей 
транспорта и предмета перевозки.

I/  Эти особенности проявляются в том, что права и обязан
ности сторон в договоре перевозки определяются, как пра
вило, императивными нормами. Далее, заключив договор пе
ревозки, пассажир вступает не только в гранданековраво
вне, но и в административноправовые отношен н с органом 
транспорта (см.ст.ст.Ш-145 ВК СССР о штрафах, налагае
мых в административно» порядке органами МГА СССР, с т. 24 
ВК об обязанности пассажиров выполнять распоряжения ко
мандира воздушного судна в полете и т .д .) .

2/ См.ст.72 Основ гражданского законодательства.



а 2. Определение понятия договора перевозки пас-
5 __________________ сааира______________________

Легальное определение договора воздушной перевозки пас

сажира содержимся в части 1-ой ст.83 Воздушного кодекса:

"По договору воздушной перевозки пассажира воздушно-транс

портное предприятие (перевозчик) обязуемся перевезти пасса

жира и его багаж в пункт назначения, предоставив пассажиру 
место согласно кулненноыу билету, а пассажир обязуется уп

латить за перевозку по установленному тарифу, а при сдаче 

багажа сверх установленной нормы -  и за провоз багажа".
Как видно из приведенной формулировки у участников до

говора перевозки пассажира возникают две главные встречные 
обязанности, определяющие содержание обязательства, возника
ющего из этого договора: у транспортного предприятия (перевоз

чика) -  обязанность выполнить перемещение пассажира из одного 
пункта в другой; у потребителя транспортной продукции (пас
сажира) -  обязанность уплатить за перевозку.

Таким образом, договор воздушной перевозки пассажира 
является двусторонним, возмездным договором.

При сравнении текста чЛ  ст.83 Воздушного кодекса с 
определением договора перевозки пассажира, содержащемся в ч.2 

статьи 72 Основ гражданского законодательства,1/ обращает

I/  "По договору перевозки пассажира, -  записано в ч.2  стр.72 
Основ гражданского законодательства, -  перевозчик обязу
ется перевезти пассажира в пункт назначения, а в случае 
сдачи пассажиром багажа -  также доставить багаж в пункт 
назначения и выдать его управомоченному на получение ба
гажа лицу; пассажир обязуется уплатить установленную пла
ту за проезд, а при сдаче багажа -  и за провоз багажа".
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на себя внимание хо ойсхояхельсхво, чхо сх.83 ВК,ве изме -  

няя смысла указанной нормы Основ, дополняех ее некохоры- 

ми этаменхами, имеющими принципиальное значение.

Во-первых, Воздушный кодекс ухочняех обязашюсхь пас

сажира по уплахе за провоз багажа: такая обязашюсхь воз

, никаех холько в хом случае, если пассажир сдаех в перевозне

7 багаж сверх усхановпвнной весовой нормы. Эхо ухочнение, 
как будех показано ниже, обусловливав! специфику регулиро

вания багажных перевозок на воздушном хранспорхе и соохвех- 
схвуех указа вив ч.З сх.72 Основ о хом, чхо условия перевоз
ки пассажиров, багажа и грузов и охвехсхвенносхь по эхим 
перевозкам определяются усхавами (кодексами) отдельных ви

дов хранспорха и издаваемыми в усхановленном порядке пра
вилами.

Во-вхорых, сх.43 ВК устанавливав! обязашюсхь пере
возчика предосхавихь пассажиру месхо согласно купленному 
билеху. Такое дополнение сх.72-ой Основ вряд ли можно на
звать удачным: технические условия эксплуатации самолехов 
с газохурбиннши двигателями (типа ТУ-104, М-18, АН-Ю и 

др.), в часхносхи, аеобходимосхь схрогого соблюдения опре

деленной ценхровки воздушных кораблей в инхересах беЗопас- 

носхи полета во многих случаях зэсхавляех перевозчика пре
доставлять пассажиру месхо в самолехе не в соохвехсхвии с 

указаниями билеха, а сообразуясь с хребованиями ценхровки.

В связи с эхим заслуживаю! внимания предложения прак- 

хмческих рабохников воздушного хранспорха об охказе ох 

указания в билете номеров месх, хак как распоряжения



представителей перевозчика о занятии в самолете мест не 

в соответствии с купленными билетами нередко порождают 

досадные недоразумения во время посадки в самолет.

§ 3. Воздушно-транспортное предприятие как сторона 
в договоре воздушной перевозки (перевоз

__________________ ч и к ;___________ ________________

Сторвя*шз в договоре воздушной перевозки выступают,с 

однеа стороны, воздуиио-трапспорхное предприятие (перевоз

чик), с другой -  потребители транспортной продукции (пас

сажиры и грузоотправители), именуемые клиентурой воздуш

ного транспорта,

Б ст.81 Воздушного кодекса указывается, что воздушное 

неревозки пассажиров, багажа, грузов и почты могут совер

шаться только воздушно-транспортными предприятиями Главно

го Управления Гражданского воздушного флота при Совете Ми

нистров СССР (ныне Министерства гражданской авиации СССР).

Ьездувяые суда транспортного и специального назначе

ния могут находиться с разрешения Совета Министров СССР в 

ведения не только предприятий Ш  СССР, но и организации 

других М49ИСТВ. !  Однако воздушные перевозки, выполняемые 

другим организации*, могут производиться только для нужд 

эхюс органкеацжй к не носят договорного характера.

О хм , чхо перевозчиком может быть холько воздушно- 

транспорхпое предприятие, говорихся зи в с т.с т.82,83,111, 

112 и в хр.схзтьях Воздушного кодекса.
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I/  Ск.ст.5 к ч*2 ст.61 <;:здушп0,’0 кодекса.



Однано в Воздушном кодексе нигде прямо не раскрывает

ся понятие воздушно-транспортного предприятия -  участника 

обязательства по договору перевозки. Правда, в с т.112 ВК 

содержится указание на то, чю аэропорты, во всяком случае, 

не относятся к числу воздупшо-траиепортинх предприятий: 
"Претензии, вытекающие из перевозки груза, пред"являются 
через аэропорт назначение к воздушко-1'раЕспортному предпри

ятию места назначения" (ч.П ст.П 2 ВК).
Какое же предприятие гражданской авиации является воз

душно-транспортным предприятием?
Ответу на этот вопрос представляется необходимым пред

послать краткий показ организационной структуры Гражданско
го Воздушного Флота.

Управление гражданской авиацией осуществляется обще
союзным Министерством гражданской авиации1/, которое выпол
няет следующие основные задачи:

Разработку основных направлений в развитии гражданской 
авиации с целью дальнейшего повышения эффективности исполь

зования воздушных судов и удовлетворения потребностей народ

ного хозяйства и населения.

Дальнейшее развитие воздушных сооб^ний, внедрение в 
эксплуатацию новых образцов авиационной техники, совершенст
вование эксплуатации гражданских воздушных судов и аэродро

мов, развитие научно-исследовательных работ в области граж
данской авиации.
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I/  В дальнейшем-!,ТА СССР.
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Обеспечение выполнения государственных планов воз

душных перевозок пассажиров, багзжа, грузов и почты аа 

внутренних и международных воздушных линиях СССР, планов 

специальных авиационных работ в народном хозяйстве.

Обеспечение безопасности и регулярности полетов на 

внутренних и международных воздушных линиях СССР.
Инспектирование всей гражданской авиации и гражданско

го воздухоплавания СССР независимо от их ведомственной 

подчиненности.

Ш  СССР выполняет и др.важные функции по руководству 

гравдзнской авиаций.
Однако, являясь центральным органом государственного 

управления гражданской авиацией, ЫГА СССР непосредственно 

не занимается производственной деятельностью.
Осуществляя административные функции, МГА СССР руково

дит ароизввдетвенно-хозяйсТЕенной деятельностью через под
ведомственные ему хозрасчетные предприятия. Само же Минис

терство на хозрасчете не состоит, а финансируется из гос

бюджета.
Г.з этой кратко, характеристики Министерства граждан

ской авиации ясно, что оно не может считаться воздушно- 

транспортнш предприятием, хотя до недавнего времени в 

отношениях по международным перевозкам (юлько !)  Аэрофлвт

I/  См.п.п.2 и 3 Положения о Министерстве гражданской 
авиации СССР, утверздонного Постановлением Совета 
Министров СССР от 21 иаля 1965 г .  1;; 572.



в цепом выступал как предприятие -  сторона в договоре, т.е . 

как перевозчик.^
Однако с созданием в 1963 г .  Транспортного управления 

международных; воздушных линий (ТУМШ) следует признать, что 

и в отношениях по договору международной перевозки МГА СССР 

уже перестало выступать в качестве перевозчика, роль кото

рого перешла к ТУМВЛ. '̂
В связи с этими особенностями правового положения МГА 

СССР пред"явление к нему непосредственно претензий и исков 

по договору перевозки не допускается.^/
Министерству гражданской авиации непосредственно под

чинены управления гражданской авиации, каждое из которых 

об"единяет организации гражданской авиации на территории той 

или иной республики, за исключением РСФСР, на территории

I/  См.А.Н.Верещагин, Организационно-правовые основа 
международных перевозок, М., 1961, с.с.22-23.

2/ Так, напр., в Соглашении между СССР и Германской Демо
кратической Республикой о воздушном сообщении от I  
сентября 1966 г .  определяется, что Министерство граж
данской авиации СССР является ведомством гражданской 
авиации а назначенным авиатранспортным предприятием 
д;  ̂ непосредственной эксплуатации договорных линий со 
с: эроны СССР является Транспортное управление между
народных воздушных линии Аэрофлот, со стороны ГДР -

й ш з ж я  !

/ См. § 205 Правил перевозки.



которой создано несколько территориальных управлений.1/

До 1966 г .  в некоторых сошных республиках существова

ли не управления, а непосредственно подчиненные МГА СССР 

отдельные авиагруппы гражданской авиации (например, Молдав

ская отдельная авиагруппа, Латвийская отдельная авиагруппа, 

Армянская отдельная авиагруппа и др.). В феврале 1966 г .  все 
отдельные авиагруппы были преобразованы в управления граж

данской авиации. /̂
Наконец, в подчинении управлений находятся организации 

гражданской авиации, составлявшие низовое звено. К ним от
носятся: обпединениые авиационные отряды и об"единенныз авиа
ционные эскадрильи, образованные на базе об"единения в одно 

предприятие летных подразделений ГВФ (летных отрядов и эскад
рилий) и аэропортов (в связи с чей за этими предприятиями и 
закрепилось название поб"единеняыхп) ; отдельные авиаотряды 
и эскадрильи; отдельные аэропорты; заводы и авиаремонтные 
мастерские ; строительно-монтажные управления.

Таким образом, организационное построение гражданской 
авиации является трехзвенным: Министерство -  республиканское

I/  Фактически превратившись в республиканские управления, за 
исключением РСФСР; эти организации, однако, называются 
просто управлениями гражданской авиации с добавлениел 
к ним названий той республики (в РСФСР -  области,края), 
на территорий которых они осуществляют свою деятельность 
(напр.Украинское управление гражданской авиации,Северное 
управление гражданской авиации, Уральское управление 
гравда некой авиации и т .д .) .

2/ Приказ МГА СССР № 90 от 15.02.1966 г.

3/ Некоторые заводы ГВФ находятся в непосредственном под
чинении МГА СССР.



(в РСФСР -  территориальное) управление -  низовое производ

ственное предприятие.

Из всех названных видов организаций гражданской авиации

воздушно транспортным предприятием -  перевозчиком в законо

дательстве признается только управление (республиканское иди 

территориальное) гражданской авиации. Об этом прямо сказано 

в § 2 действувдх Правил перевозки: ”. . .  воздушные перевоз

ки пассажиров, багажа и грузов осуществляются только воз

душно-транспортными предприятиями . . .  по находящимся в их 

ведении воздушным линиям.

Воздушно-транспортными предприятиями ГУ ГВФ^/ являют

ся территориальные управления и отдельные авиагруппы ГВФ".

Хотя все действия по заключению и исполнению договора 

воздушной перевозки выполняются об"единенньши авиаотрядами 

и отдельными аэропортами, эти организации в отношениях по 

перевозке выступают от имени управления гражданской авиации. 

Следовательно, обпединенные авиаотряды и отдельные аэропор

ты не являются суб"ектами обязательства по договору перевоз

ки, т.е , не могут признаваться перевозчиком.

I /  В кв .̂ге "Правовое регулирование деятельности транспор
та", изданной в 1965 г . ,  М.Е.Ходунов пишет, что "тер
риториально-транспортным управлениям гражданского воз
душного флота подчинены воздушные пинии, обслуживаемые 
хозрасчетными летными отрядами, и аэропооты, кроме 
тех аэропортов, которые подчинены непосредственно Мини
стерству гражданской авиации". Однако эти данные о 
структуре ГВФ, сообщенные II. Е.Ходуноэдм, относятся к 
началу 30-х г . г .  и не соответствуют современному по
строению органов управления гражданской авиации.

2/ Ннве -  МГА СССР.



В условиях развернувшегося сейчас в соответствии с 

решениями сентябрьского (1965 г . )  Пленума ЦК КПСС перехо

да предприятий гражданской авиации на работу по новой 

системе планирования и эко;одического стимулирования*/ воп

рос о правовом положении управлений и подведомственных им 

подразделений приобрел большое значение.

Думается, что какие-либо рекомендации по совершенство

ванию правового положения авиапредприятий невозможны без 

анализа процесса развития хозяйственного расчета и юридиче
ской личности предприятий Гражданского воздушного флота.

В исследованиях советских ученых по проблеме суб"ен- 
гов гражданского права убедительно показано, что эконгми- 

ческую основу правосуб"ектности государеменных предприятий 
обставляет государственная социалистическая собственность, 

определенная часть фонда которой передается в оперативное 

управление госоргана для выполнения определенных государст

венных задач по организации в своей сфере расширенного 

социалистического воспроизводства, по выполнению народно-
« М

хозяйственного плана. 4 "Институт государственного юридиче

ского лица, -  писал А.В.Венедиктов, - является одной из

I/  С I  тта  1966 г .  на новую систему планирования и эко
номического стимулирования в соответствии с Постановле
нием иик:5э ’ пиастров СССР !;: 623 от 9 августа 1966 г.пе
реведены а̂кззШское управление. Ростовски»', Одесский и 
ДЬмтщил обяединенные отряды гражданской авиации.(См. 
хакже приказ щ  СССР Н: 531 от 22 августа 1966 г . ) ;  
с I  апреля 1967 г .  на новую систему переведено в цзлом 
Украинское управление гражданской авиации.

2/ См.А.В.Венедиктовл Гос;,марственьаь социалистическая соб
ственность, иед,А1 СССР, ы.-.:. ,  1243, стр.591.
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важнейших правовых форы, используемых советским государством 

для организации управления государственной социалистической 
собственностью, для правовой организации социалистического 

производства и обращения1.*/

Развитие юридической личности государственных предпри
ятий находится в зависимости от развития социалистической 

экономики в целоы, от укрепления хозрасчета и расширения 
с деры его применения,2/ от укрепления одеративьо-щуществен- 

ной самостоятельности низовой производственной единицы в 
продассе развития ее в самостоятельное государственное пред

приятие -  суб"ект права.^/
Эта обедя закономерность нашла проявление и в процес

се развития юридической личности предприятий гранда некой 

авиации.
Созданное в 1330 г . на базе слияния акционерных общеетв 

воздушных сообщений Всесоюзное об"единекие ГВФ (непосред
ственный предшеетш шк То ГЗФ) было в целом хозрасчетным 
предприятием с правами юридического лица.^/

Главное управление ГЕО, образованное в 1932 г .  взамен 
БО ГЗ*» было уаз только органом управления Гражданским

I/  А.В.Бенедиктов, о гисударственных югадичесних лицах в 
,ССР, "Вестник Ленинградского университета”, В 55 ,
* 3 , отр.ЗЗ.

2/ С.К.Братусь, Субъекты гравдаиского прав*, , 1350, 
стр. 133,258.

3/ Там эе, стр.269.
4/ См.Устав Всесоюзного об"едш<ения Гражданского Говдуь- 

ного Флсга, тьервденкый СТО СССР 6 августа 1931 г .
( СЗ СССР, 3 3 1 , п. 59, е т.У Ч ).
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Воздушным Флотои. Управляя подведомственными ему самостоп- 

тельвши хозрасчетными трестами (транспортной авиации, стро

ительным, авиаремонтный и авиаснабаения), само ГУ ГВФ не 

являлось хозрасчетной организацией.*/

Ез названных выше хозрасчетных предприятий Аэрофлота 
для нас представляет интерес трест транспортной авиации, 
переименованный в 1932 г .  при утверкдении его устава во 
Ъсесовзвое об"единепие воздушных сообщений "Трансавиация".

Обяедиа'"зие "Трансавиация" было самостоятельной хо
зяйственной организацией и действовало на началах хозяй- 
стз«юого~расчета в соответствии с планами и заданиями ГУ 
ГВФ при СНК СССР. Со *ня регистрации об"единеиию присваи

вались права юридического лица.

В состав "Трансавиации" входили управления воздушных 
жгаий V  в транспортно-экспедиционные конторы. И управления

I/  •>. пост ювивние СНК СССР от 25.02.1932 г .  № 209 
“Об образовании Главного управления Граядансвого воз
душного флота при СИК СССР‘(СЗ СССР, 1932, 1ё 15, с т.33),
8 таи» Устав Всесоюзного об"единения воздушных сооб- 
щвв: й "Трансавиация", утвержденный приказом по ГВФ
& 93 от 7 вея 1932 г .  С̂б. приказов Главного Управ пе
няя Гражданского воздушного флота, вып.1,Е.,1933, 
«р .5*-56).

2/ Управления воздушных линий были организованы еще в 
системе Всесоюзного объединения ГВФ в феврале 1931 г . 
а сохранились вав местные органа ГВФ в период органи
зации Главного УправаэЕИя Г Н .  В некоторых управлени
ях, з состав жоторых входило большое величество воздуш
е н  лаааг; и аэропортов, назначались начальники отдель
ных воздуяжк лишаи, выполнявшие чисто технические 
фуивцша - си.".Б.Крылов, Воздушное право,Л., 1933, 
стр. ̂ 5-^.

_



линий* и экспедиционные конторы не сосхояли на ::озрасчехе 

и не являлись юридическими лицами, а действовали по дове

ренности и ох имени "Трансавиации".

В соохвехсхвии с решениями ХУЛ с"езда КПСС о перест

ройке функциональной системы управления в систему управ

ления по производственно-территориальному признаку в 1934 

г .  была произведена реорганизация управления Гражданским 

Воздушным Флотом.1/ Всесоюзное об"едиаение "Трансавиация", 

Всесоюзный трест сельскохозяйственной и лесной авиации при 
Наркомахе земледелия СССР "Сельхозавиация" и его местные 

управления, хресх "Гражданавиастрой" и его местные органы 

были ликвидированы, а вместо них было организовано 12 тер

риториальных управлений гражданского воздушного флота.^
На территориальные управления ГВФ, которые действова

ли на началах хозрасчета и получили права юридического лица, 
была возложена задача осуществления эксплуатации всех ви
дов гражданской авиации и воздухопдавания.

I/  См.Посхановление СИК СССР ох 19 мая 1934 г .  "О реорга
низации органов управления пажданекого воздушного 
флота (СЗ СССР, 1934 г . ,  № 28, сх.216).

2/ Московское, Северное (Ленинград), Украинское (Киев), 
Среднеазиатское (Ташкент), Закавказское (Тбилиси), ка
захское (Алма-Ата), Азово-Черноморско-Кавказское (Рос- 
хов), Волжское (Саратов), Уральские (Свердловск), За
падносибирское (Новосибирск), Восточносибирское (Ир
кутск) и дальневосточное (Хабаровск).

3/ См.п.10 Положения о ГУ ГВФ при СИК СССР, утвержден
ного Посхановлением СНК СССР ох 19 шя 1934 г .  (СП 
СССР 1934, * 28, сх.217-а, 217-6).
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В состав территориального управления вошли:

1. Линейные (транспортные) летные отряды, в ведении 

которых находились одна или несколько воздушных; линий с 

промежуточными аэропортами. Командир летного отряда одно
временно являлся и начальником воздушной линии.

2.Летнда отряды специального применения гражданской 
авиации в народном хозяйстве.

3. Центральные узловые аэропорты, подчиненные непо

средственно начальнику территориального управления.
4. Ремонтные и подсобные предприятия.1/

Так. в 1935 году завершилось организационное оформле
ние основного в то время звена в системе ГВФ -  воздушно

транспортного предприятия в лице территориального управле

ния ГВФ.
Действуя на началах хозрасчета, пользуясь правами юри

дического лица и обладая другими признаками, свойственными 
каждому государственному предприятию, воздушно-транспортное 

предприятие имело в то же время и некоторые особенности. 
Производственная деятельность воздушно-транспортного пред

приятия непосредственно осуществлялась низовыми оперативно- 

хозяйсТБенными единицами (территориально значительно удаиен-

I / См.Положение о территориальных управлениях гражданско
го воздушного флота, утв.приказом по ГВФ № 608 от 22 
мая 1934 г . (Со.приказов ГУ ГВФ, вып.4, М., 1935,стр.5), 
а также- Вре-енное положение об эксплуатационных подраз
делениях тер.управлений ГВФ, утв.приказом по ГВФ № 744 
от 29 ноября 1934 г .  (там же, стр.59-64).
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ными друг 01 друга летными отрядами и аэропортами), кото

рые не были, в отличие о* трестированных предприятий, хоз

расчетными единицами, финансировались территориальными уп

равлениями, действовали на основании доверенности, выдава

емой начальником территориального управления.*/

Ог предприятий других видов транспорта воздушно-транс

портные предприятия отличались тек, что, кроме транспортной 

деятельности, они осуществляли и специальные (сельскохозяй
ственные, лесохимические, лесопокарные и др.) рабой по 
обслуживанию народного хозяйства, т.е . транспортная дея
тельность составляла хотя и главную, но не единственную 
отрасль деятельности воздушнотраыспортного предприятия.

Низовые производственные подразделения, входившие в 
состав территориального управления, представляли собой ма
лочисленные коллективы, имевшие недостаточно развитую про

изводстве нно-техническр) базу, а организационно летные 
отряды и узловые аэропорты были разобщены. Ни летннё от

ряд, ни узловой аэропорт не давали законченной транспорт
ной продукции. Транспортный процесс в законченном виде 

(прием груза к перевозне» перемещение, выдача груза) осуще
ствлялся только в рамках территориального управления.

К территориальным управлениям на перых этапах их раз

вития в йодной мере применима характеристика, которую дал

I/  См.Временное положение об эксплуатационных подразделе
ниях теруправлениА! 1ВФ, утв.приказом по ГВФ йГ?44 от 
29 ноября 1934 г . ,  опубликованное в сб.приказов по ГВФ, 
вып.4 ,М., 1935, стр.59-64.



С.Н.Братусь таким транспортным хозяйственным организациям, 

как железная дорога и пароходство: они в большей мере,чем 
промышленный трест, об"единяющий трестированные предприя- 

хия, выступали в роли единого госпредприятия. Юридическая 

личность входящих в состав транспортной организации произ

водственных единг.ц не достигла той степени развития, на ко
торую поднялось переведенное на полный хозяйственный расчет 

трестированное предприятие.1/

Летные авиаотряды и аэропорты находились на внутрен
нем хозрасчете с балансом, входившим в баланс управления 

ГВФ.2/
Не обладая той мерой имущественной обособленности, са

мостоятельности и инициативы, которые в совокупности со

здают необходимые предпосылки для самостоятельного участия 
предприятия в гражданском обороте,^/ летные отряды и аэропор
ты не могли в то время выступать в качестве субпектов граж

данского права вообще и в качестве самостоятельного участни
ка обязательства по перевозке в частности.

В процессе быстрого развития Гражданского воздушного 

флота на базе оби̂ го под"ема социалистической экономики 
существенные изменения претерпели и воздушнотранспортпые 

предприятия (территориальные управления и отдельные авиа-

I/  См.С.Н.Братусь, Суб"екты гражданского прэва,Москва,
1950, стр.284.

2/ А.А.Штипельман, Правовая регламентация гражданской 
авиации Союза ССР,«и, 1946, стр.18.

3/ С. .Братусь, цит.соч.,стр.137.
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группы ГВФ), а ганке входящие в их состав нкзоше произ

водственные звенья -  летные отряды и аэропорты.

Эти изменения в главных чертах сводятся н следующему:

1. В результате технического прогресса в области авиа

ции неузнаваемо изменилось техническое оснащение аэропор

тов и летных отрядов.
2. В начале 50 г . г .  возникла (сначала в опытном по

рядке) новая организационная форма низового производствен
ного звена -  об”единенный с аэропортом авиационный отряд.*/

О объединением летного отряда с аэропортом в едш.ую 
воздушно-транспортную организацию коммерческая деятель
ность аэропортов по приему и отправке пассажиров и грузов 

соединилась с деятельностью летных отрццов по перемещению 
пассажиров и грузов в единый законченный процесс произ

водства транспортной продукции.
Это был крупный шаг вперед по пути развития хозрас

четных начал в деятельности низового производственного 

предприятия, а, следовательно, и его юридической личности. 
Еовая организационная форма, выдержав проверку времена- 
оказалась весьма удачной и с 1962 г .  стала основной в 

Грааданскэм Воздушном Флоте.
3. Неизмеримо вырос обием работы, выполняемой низовыми 

производственными предприятиями.

I/  Типовое положение об авиаотряде, об”единенном с аэро
портом, было утверждено приказом ГУ ГВФ К? 326 от 2? 
октября 1952 г .
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Эго видно из сведущей га блицы:

Таблица 3

----------- т  -
Показахели х/ :Пассани- 

:юооборох 
: ( млн.пасс. 
:ки)*•••
*•

-------------- Т
Охправ- « 
лено пас-: 
са&иров ! 
(вью. : 
человек) * • • 

•

Охправ-
лено
грузов
(хыс.
хн.)

;0брабо
дано пло- 
:щадей 
:сельско- 
Гхозяйсхв. 
Гавиацией 
:(хыс.га)

Весь Аэрофлох 
в целом в 1940 г .  200 409.6 47.5 913

Одесский об"еди- 
ненный авиаохряд 
в 1966 г .  655.1 720.1 16.1 1126.6

Кай ввдно, в 1966 г .  Одесский обпединенный авиаохряд 
выполнил перевозочную рабоху об"еном в хри с лишний раза 
больше, чем весь Гравданский Воздушный Флох СССР в 1940 
году.

4. С развитием хехнико-эконошаческой базы низовых 

про изводсхвенных звеньев Аэрофлоха росла и их операхивно- 
хозяйсхвенная самосхояхепьносхь, осуществлялся процесс их 

иыущесхвенного обособления, закончившийся закреплением за 

лехныыи охрядами и аэропорхаыи основных и оборонных средсхв, 
перевод0;* их на саыосхояхельный баланс и открытием охдель- 

ных расчехиых счехов. Низовые подразделения Аэрофлоха 

бысхро шли н переводу на хозрасчех.

I /  Показахели по Аэрофлоту взяхы йз "Справочника ишсепера- 
эконошасха эксплуахационного подразделения Аэрофлоха. 
РКО МГА СССР, М. 1964,схр.107.



Важнейшими вехами в процессе развития хозрасчетных 

начал в деятельности низовых произволе*ценных единиц были: 
а/ Принятие в 1960 г .  Положения о хозяйственном рзече- 

5е территориального управления (отдельной авиагруппы) ГВФ, 

и Указаний об организации хозяйственного расчета в эксплу

атационных подразделениях.*/
В Положений и*уназаниях о хозрасчете было записано, 

чжо нходящие з сослав территориального управления и подчи

ненные ему в хозяйственном отношении эксплуатационные под
разделения (авиагруппы, авиаотряды, обпединенные с аэропор
тами, аэропорты, авиаотряды и др.) осуществляют свою дея

тельность также на принципах хозрасчета.
б/ Принятие в 1962 и 1963 г . г .  изменений порядка плани

рования и уточнение системы хозрасчетных плановых показате
лей и методики определения доходов низовых производственных 
предприятий ГВФ.2/

В результате этих изменений и уточнений значительно 
улучшилось планирование производственной деятельности эксп

луатационных подразделений Аэрофлота, было сокращено коли
чество плановых показателей, укрепился хозяйственный расчет.

I /  Утверждены приказом ГУ ГВФ № 597 от 2 ноября 1960 г .

2/ Изменения системы планирования и хозрасчета были вве
дены приказами по ГУ ГВФ к 660 от 26 ноября 1962 г .  и 
К? 615 от 20 сентября 1963 г .
Подробней об этой см. -  А.П.Горшков, Финансы граждан
ской авиации, изд."1ранспорт".М.,19ь6,ст.35-37 и 
Г.А.Парсегов, Вреыя знаменательных перемен, "Гразд. 
авиация", 1966, к= 2, стр.4.
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в/ Введение в 1964 г . Типового положения об объеди

ненном авиационном ограде Гражданской авиации,1/ которое 

закрепило какие сложившиеся на практике важные элементы, 

характеризующие правосубпектность объединенных авиационных 

отрядов, как ввделение основных и оборотных средств, пере

вод иа самосюв?ельный баланс, открытие расчетного счета в 
Госбанке и Стройбанке. Типовым положением определялось,что 
соединенный авиаотряд состоит на хозяйственной расчете.

г /  Наконец, важне&аш этапом на пути укрепления и 
развития хозрасчета стали решения вентябрьского (1965 г . )  

Пленума ЦК КПСС о проведении хозяйственной реформы в области 
управления, планирования и экономического стимулирования 

производства в промышленности, строительстве и на транспор
те, а также Положение о социалистическом государственном 
производстве ином предприятии, утвержденное Постановлением 

Совета Министров СССР & 731 от 4 октября 1965 г .

Действие Положения о социалистическом государственном 
производственном предприятии распространено на находящиеся 

ва самостоятельном балансе обпединенные авиаотряды, само
стоятельные аэропорты и летные отряды, не входящие в состав 

объединенных авиаотрядов, заводы, авиаремонтные мастерские, 
строительно-монтажные управления и др.производственные пред-

I/  Утверздево приказом МГА СССР II3 95 от 29 сентября 
€•



приятия гражданской авиации.1/

Итак, об^диненные авиаотряды превратились в органи

зации, состоящие на хозрасчете, имеющие закрепленные за ни

ки основные и оборотные средства, самостоятельный баланс и 

расчетный счет в Госбанке и Стройбанке. Совокупность пере

численных тесно связанных свойств, характеризующих о б в и 
ненный авиаотряд, свидетельствует о высокой степени шдуце- 

ственной обособленности этой низовой производственной еди
ницы.

Известно, что имущественная обособленность является 

одним иг существенных признаков юридического лица.2/ Как 
пэказывает С.Н.Братусь^/, полемизируя с А.Е.Венедиктовьщ 
и Д.М.Генкиным имущественная обособленность предприятия,

I /  Перечень организаций гражданской авиации, на которые 
распространено действие Положения о соц.гос.произв. 
предприятии, установлен приказом МГА СССР от 31 декаб
ря 1%5 г .  м «30.
В дальнейшем при освещении вопросов о правовом положе
нии первичных производственных предприятий Аэрофлота 
будет упоминаться теяыя об"едииенныи авиаотряд, так 
как другие предприятия (состоящие на самостоятельном 
балааое отдельные аэроворты и об"единенные авиаэскад
рильи/ составляют незначительное меньшинство и в обя
зательстве по перевозке их положение не отличается от 
положения об"единенного авиаотряда.

2/ См.ст.И Основ гражданского законодательства.
3/ См.С.Н.Братусь, Суб"екты гражданского права,М.,

1950 г . ,  стр.135.

V  Разделявшим взгляд А.В»Венедивтова на то, что реша
ющим признаком юридического лица является его способ
ность самостоятельно выступать во -  вне от своего име
ни в качестве субпента имущественных прав и обязаннос
тей. Критику этого взгляда см.С.Н.Братусь,цит.соч., 
стр. 132 и след.
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достигшая степени полного хозяйственного расчета, является 

решающим признаком, экономичеокой предпосылкой для призна
ния госоргана либо общвственной организации юридическим ли

цом.

Этот вывод находи® подтверждение также и в том, что 

законодатель в ч.2 с т . I I  Основ гражданского законодательства 
указывает на хозрасчет, закрепление основных и оборотных 

средств и самостоятельный баланс как на признаки, харавтери- 
зрнре ту степень имущественного обособления, которая необ

ходима для признания предприятия и иной хозяйственной орга

низации юридическим лицом. •
Таким образом, тесная связь хозрасчета и юридической 

-  аичнеети социалистических предприятий (при определяющей ро
ли хозрасчета) -  несомненна. Как для характеристики правово

го института юридического лица социалистического предприятия 
необходима экономическая категория хозяйственного расчета, 
точно также для определения хозрасчета в экономической лите
ратуре используется в качестве одного из признаков правовая

I/  См.С.Н.Братусь, Суб"екты гражданского права.М., 1950, 
стр.135. Аналогичные выводы формулирует С.II.Братусь 
и в позднейшей работе (Научно-практический комментарий 
к ГК РСФСР, стр.зб, автор раздела комментария о лица.-; -  
С. Н.Братусь), показывая соподчинение признаков юридиче
ского лица, в новейшей юридической литературе таких же 
по существу взглядов придерживаются и др.авторы,напр. 
В.А.Рахмилович (см.Сов.гражд.право,т.1.1965,етр.П2); 
И.И.Брагиьский (Гражданский кодекс РСССР, Свердловск, 
1965,стр.70).

2/ На эхо обращает внимание и М.И.Брагинский -  см.Граждан
ский кодекс РСФСР, у ч .,  практ.пособие под ред.проф.О.А. 
Красавчикова»Свердловск, 1965,с.с.69-70.



категория юридического лица.*/

По общему правилу, перевод предприятия на полный хоз

расчет должен совпадать с предостнвлением ему прав юридиче

ского лица либо с признанием предприятия фактическим юриди

ческим лицом (последнее, однако, не может не признаваться 

исключением, отклонением от нормы). По алому поводу С.Н.Бра

тусь писал, чго признание какого-либо коллективного образо

вания юридической личностью зависит не от того, будет ли 
оно официально названо юридическим лицом, а от того, облада
ет ли оно теми свойствами, которые в своей совокупности дела
ют его самостоятельным участником гражданских правоотноше

ний, т.е . юридическим лицеи.^
правильность этого выгода находила подтверждение в 

практике признания судом и арбитражем т.н . трестированных 
предприятий фактическими юридическими лицами, несмотря даже 

на отсутствие уставов либо положений, регламентирующих их 
деятельность.

Однако применительно к низовым транспортным предприя

тиям эхох вывод может быть принят с оговоркой: транспортное 
предприятие, обладающее совокупностью признаков, указанных 

в с т . I I  Основ гражданского законодательства: ( I /  организа
ционным единством, закрепленным в уставе или в положении;

I/  См.Д.Кондратов, Цена и хозяйственный расчет,М., 
ЗЭ61,стр.з4; Н.Спиридонова, Хозяйственный расчет в 
условиях развернутого строительства коммунизма;
"Вопросы экономики",1961, № 6, стр.69-70.

2/ С.К.Братусь, Суб”екты гражданского права,стр.134.

-  96 -



97

2/ наличием обособленного имущества; 3/ выступлением в 

гражданских правоотношениях ох своего имени в качестве 

суб"екта гражданских прав и обязанностей; 4/ самосхояхель- 
ной имущесхвенной охветсхвенносшо) ]*' должно признавахься 

юридический лицом независимо ох орциального названия его 

таковым, однако специальная правоепособносхь транспортно

го предприятия может быть ограничена прямым указанием зако
на даже в с̂ ере его основной п роиз воде х вен ной деяхелыюсхи.

Охносихельно авиапредприятий такой вывод вытекает 

из сравнительного анализа некоторых норм действующего Типо
вого положения об об"единенном авиаотряде гражданской авиа
ции ор 29 сентября 1964 г . ,  Положения о социалистическом 

государственном производственном предприятии и Правил пере
возки.

Так, Типовое положение прямо не называет соединенный 
авиаотряд гражданской авиации юридическим лицом. Вместе с 
тем это же Типовое положение определяет, что обяединенный 

авиаотряд имеет своим назначением осуществление перевозок 

пассажиров, багажа, грузов и почты на сошных и местных 

воздушных линиях и обслуживание народного хозяйства специаль 
ньош видами применения авиации (пункт I  Типового положения) 

за авиаотрядом закрепляются основные и оборотные сред

ства (пункх 13);

I/  См.Научно-практический комментарий в Основам граж- 
жанскс 'о законодахе. ьехва под ред.проф.С.Н.Братуся 
и прод.Е.А.Флейшиц,’;.,1962,стр.69.



об"единенный авиаотряд состоит на хозяйственном рвсче-

5в, ишет свой баланс и расчетный счет в Госбанке и Строй
банке (пункты 19 и 20);

Типовым положением авиаотряд наделяется:

1. правой заключать договоры на выполнение специальных 

авиационных работ (напр., азиахишческих работ в сельском 
хозяйстве) -  (пункт 17 Типового положения), договоры капи

тального строительства (подпункт 16 пункта 4 ), договоры 
поставки (подпункт 21 пункта 4 ), а также другие договоры, 

необходимые для производственио-хозяйственной деятельности 
(подпункт 26., пункта 4);

2. правом пред"явпять иски в суд, в ведомственный и 
государственный арбитраж и обязанностью отвечать по искам в 
об"единенному авиаотряду (подпункт 27 пункта 4).

В компетенцию командира соединенного авиаотряда как 
органа этого предприятия входит представительство от имени 

обпединенного авиаотряда в местных государственных органах, 
учревдениях, предприятиях, кооперативных и общественных ор
ганизациях; распоряжение средствами об"единенного авиаотря
да в пределах, установленных ааконом и Типовым положением; 
заключение договоров и актов, вытекающих из деятельности 

об"единенного авиаотряда в пределах утвержденных смет и 
лимитов; совершение от ИМЕНИ ОБЪЕДИНЕННОГО АВИАОТРЯДА всех 

операций в Госбанке и Стройбанке.1/

I/  См.подпункты 5,6,8 пункта 13 раздела 1У ("Руководство 
об”единенным авиаотрядом”) Типового положения об обп-  
едш.енноы авиаотряде гражданской авиации.
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Таким образом, не вызывав* сомнения, чхо Типовое поло

жение наделяет об"еди!ешшй авиаохряд всеми признаками, 

которые в соо*ве*с*вии со с * . I I  Основ Гражданского законо- 

дахельсиза позволяю* признать его юридическим лицои.

Правда, на фоне перечисленных выше и других прав и 

полномочий, закрепленных за об"единенным авиаотрядом Типо
вым положением, несколько страно выгляди* его 16-й пуня*, 

в коюром говорился, ч*о руководство хозяйственной деяхель- 

востью об"единешюго авиаотряда осущес*вляе*ся его команди

ром на основании доверенное*», выдаваемой начальников управ
ления.

Но э*о* пунк* противоречив как изложенным выше нормам 
самого Типового положения, *ак и с т .П  Основ ^  и говори* 

о непоследовательности Р.Я7А СССР, Твердившего Типовое поло
жение. Несмотря на наличие в Типовом положении э*ого пункта, 
вряд ли можно сомневаться в том, что оно закрепило участие 

авиаотряда в гражданском обороте в качестве юридического лица.

Актом признания в законодательном порядке обвиненно

го авиаотряда юридическим лицом явилось распространение на 
эхи авиапредприятия действия Положения о социалистическом

государственном производственном предприятии.
I/  Не следуе* забывать, что Типовое положение об обвинен

ном авиаотряде гразданской авиации утверждено в сентябре 
1964 г . , т .е .  через два с лившим года после введения в дей
ствие Основ гражданского законода*ельс*ва, которые в часи 
2-й с т . I I  определили, чю юридическими лицами являются го- 
сударствениые предприятия V иные государственные организа
ции, состоящие на хозяйсхвенном расчете, имеющие закреплен 
ные за ними основные и оборотные средсхва и самостоятель
ный баланс -  к числу именно таких организаций и относится, 
как видно из содержаний изложенных выше пунктов Типового 
положения, об"единенный авиаохряд гражданской авиации.



Согласно п.2-го этого Положения каждое социалистическое

государствнное производственное предприятие, а, следователь

но, и об"единенный авиаотряд гражданской авиации является 

юридический лицом.

Но специфика юридической личности этого аниапредприятия 

состоит в том, что, выступая от СОБСТВЕННОГО ИМЕНИ в граждан

ских, адиинистративных, трудовых, земельных и т.д.отношениях 
в качестве самостоятельного, по выражению А.Б.Венедикюва, 

"единого суб"екта советского права",*/ -  в отнодан;.ях но пе
ревозке авиаотряд действует от имени Управления гражданской 

авиации, которое -  и только которое I -  считается по действу

ющему законодательству перевозчиком.

Таким образом, непосредственно выполняя перемещение 
людей и грузов, авиаотряды не признаются суб"ектами обязатель

ства по перевозке.
Сравнивая воздушный транспорт с другими видами транс

порта, можно заметить, что правовое положение предприятий 

воздушного транспорта в обязательствах, возникающих из дого
вора перевозки, нормируется в воздушном законодательстве 

аналогично законодательству, регулирующему другие отрасли 

транспорта.
В договоре железнодорожной, морской, внутренневодной 

перевозки стороной (и, следовательно, субпевтом обязательства, 

возникшего из этого договора) выступают не низовые производ-

I/  А.В.Венедикюв, 0 государственных юридических вицах 
в СССР, "вестник Ленинградского университета",.1955, 
й 3, стр.87.
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ственные предприятия этих гидов транспорта (отделения же

лезных дорог» станции, морские и речные порты, пристани и 

т .п .) ,  а соответственно железная дорога, аорское и речное 
пароходство, несмотря на то, что перечисленные низовые транс

портные предприятия состоят на полной хозрасчете и являются, 
нак эхо определено сг.2-й Положенья о социалистической про

изводственном предприятии, юридическими лицами.1/
Таким образои, шзовые предприятия воздушного транспор

та */, наряду с шзовыми производственными предприятиями 

др.видов транспорта, составляют своеобразную категорию юри
дических лиц с ограниченной нравосуб”ектностьэ в области 

основной их деятельности -  перевозок.

Такая особенность в правовом полог®ник перевозчика в 
литературе по транспортному праву не подвергается критике. 

Применительно к железнодорожному транспорту Л.Я.Носно обме

няет специфику нормирования правового положения железнодорож

ного перевозчика те;*;, что при существующей система внутренних

I/  В новеИней литературе по транспортному праву подробней 
см. об этом: М.Е.Ходунов, укаь.соч.,стр.16-17; Б.В. 
Залесский, Договор перевозки (гл .12 учебника советское 
Гражданское право,т.2 ,М.,1965, стр. 183) ?с Л.Я.Носно,Право
вое положение отделения железной дороги’ по советскому 
гражданскому праву, сборник тезисов докладов на научной 
конференции Харьковского юридического института, Харьков, 
1965, стр.82-33.

2/ Указанием Ь»ГА СССР & 38/1-5 от 2.Сг;.19С6 г.вое эксплуата
ционные подразделения Аэрофлота, на которые распространено 
действие Положения о социалистическом государственно про
изводственном предприятии (см.Приказ Г.!ГА СССР Ь. 830 от 
31.12.1965 г . )  официально переименованы в предприятия.



расчетов дня осуществления хозяйственного расчета отделения 

дороги (основной линейной хозяйственной единицы железнодорож

ного транспорта) нет практической необходимости в самостоя
тельном его участии в гражданском обороте в сфере основной 

деятельности по перевозке пассажиров и грузов.*/
Эти доводы могут быть, видимо, применены и для объясне

ния ограничения правосуб"ектности низовых хозрасчетных пред
приятий др.видов транспорта (морского и речного).

Но применительно к гражданской авиации следует сделать 
вывод, что нормы воздушного права, ограничивающие право- 
субпектность низовых авиапредприятий и наделяющие только 
управления гражданской авиации правами и обязанностями сторо
ны в договоре воздушном перевозки, сейчас, в условиях перехо
да на новые условия планирования и экономического стимулиро
вания, пришли в противоречие с развитием экономики граждан

ской авиации. 2 результате экономического развития имуществен
ная обособленность таких низовых авиапредприятий как о б в и 
ненный авиаотряд достигла зрелой своей степени -  полного хо
зяйственного расчета. Это диктует необходимость расширения 

рамок правосуб"ектности ш.зовых авиапредприятий, на которые 
распространено дейотвие Положения о социалистическом произ

водственном предприятии.
Особенности хозрасчета в гражданском авиации также как 

и на других видах транспорта обусловливаются долевым участием

I/  См.Л.Я.Поско, указ.работа»стр.83.



ыногих авиапредприятий в транспортном процессе.1/ Однако В
на воздушной транспорте долевое участие различных звеньев Щ
имеет определенную специфику, раскрыть которую цедесообраз- ■

ней всего на конкретных примерах. Я
Если, например, пассажир купил билет па полет из Одес- I

сы в Ташкент через Баку (т .е . с пересадкой в Баку), то в I
перевозке этого пассажира принимают участие ввиапредприятия I

трех управлений гражданской авиации| Украинского, Азербай- |
2/джанского и Узбекского. Возникает вопрос: как распреде

лить доход от такой перевозки между участвующими в перевоз

ке тремя предприятиями ? Ответ на этот вопрос не так прост, 

как это кажется на первый взгляд. Опыт осуществления хозя^г* 

ственного расчета в Аэрофлоте показывает, что до сего вре

мен;: не найден такой метод распределения доходов мевду воз- 

душно-транепортными предприятиями, который позволял бк, с 

одной стороны, полностью учитывать трудовые затрат и исполь

зование воздушных судов каждого предприятия, с другой сторо

ны, заинтересовывать предприятия Аэрофлота в максимальном

I/  Подробней о хозрасчете в гражданской авиации -  см.А.П. 
Горшков, Финансы гражданской авиации, М., 1%6,стр.26 
и след.# а также Г.А.Оаосегов, Финансы 1 хозяйственный 
расчет (гл . Г? в книге "Основные вопросы экономики 
гражданской авиации", к . ,  1965, сто.323 и след.); его 
же, Бремя знаменательных перемен, "Гражданская авиа
ц и я " ,1966, I  2 , стр.5.

2/ На участке Одесса-Баку перевозка осущесгвляется на само 
лете Азербайджанского управления, ы  участке Баку-Таш- 
кент -  ва самолете Узбекского управления, договор ге  
оформлен Одесским авиаотрядом, в кассе которого оста
лась выручка от продажи авиабилета.
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использовании и повышении производительности кай "своих" 

так и "чужих" самолетов.

До об"единения в 1963 г .  аэропортов и базировавшихся 

на них летных отрядов в об"единенные авиатранспортные пред

приятия выручка от перевозок, посыпавшая в аэропорты и 

авиаотряды, перераспределялась в централизованном порядке 
Мо̂ ду подразделениями Аэрофлота по специально установленным 

расчетный доходным ставкам. В доходы авиаотрядов засчитыва
лись доходы от перевозок, начисленные до доходный расчетные 

ставкам на каждый тоннокилометр, выполненный на принадле

жащих авиаотряду воздушных судах, и доходы от специальных 
авиационных работ.

В доходы аэропортов, непосредственно подчиненных тер
риториальный управлениям, засчитывались доходы от выручки, 
начисленные по расчетный славкам на каздый рубль выручки.

Результат хозрасчетной деятельности определялся в ви
де разницы между начисленными в указанной выше порядке до
ходами и расходами подразделений.*/

Тоннокилометраж на собственном парне был главным по- 
каэегеяем нреиэведетаенного плана обпединенных и самостоя

тельных летных отрядов.

Эта система распределения доходов имела серьезные не

достатки. Поскольку главный показатель, определяющий по-

I/ Эха система была введена в 1961 г .  Положением о хозяй
ственном расчете территориального управления (отдель
ной авиагруппы) ГВФ, утвержденным приказом ГУ ГБФ 
к 597 от 2.11.1360 г .

_
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ступление доходов, -  нале* юннокилометров на собсгвепном 

парке -  завысил только от работы "своих" самолетов, в аэро

портах возникло и широко распространилось делепке самолетов 

на "свои", которые данному аэропорту было выгодно загружать, 
и "чужие", часго вылежавшие недогруженными при наличии груза, 

который приберегался дня загрузки "своего" самолета.
Кроме того, выполнение плана по тоннокилометражу в ра

вной степени зависило как 02 загрузки рейса "туда", так и 
рейса "обратно". Но, как было показано выше, авиаотряды не 
могли влиять на загрузку своих самолеюв в аэропортах обрат

ного вылета.
Вследствие этого оценка деягельнооги предприятий Аэро

флота по расчетным доходным ставкам, как правило, искажала 
фактический трудовой вклад коллектива предприятия в транспорт
ный процесс.

приурочен к завершению организационной перестройки в Аэро

флоте -  об"единению летных гране портных авиаотрядов с аэропор
тами. Суть нововведения в планировании заключалась в перене

сении центра тяжести на иные плановые показатели -  пассажи

ра счетных" доход ньсГ'сгавок.

I/  Си. риказы ГУ ГВФ К? 660 от 26/11-1962 г .  и С 615 от 20 
сентября 1963 г.(опубликован! в Справочнике ш̂аенера- 
экономиста, Редизда Аэрофлота,,1964,стр.20 и след.).

2/ Определявшийся аак результат умножения всей коммерче
ской загрузки самолет в тоннах на расстояние до Но
вого пункта посадки. *

рооборот и участковый тоннокилометрак  ̂ и в с ’казе от



В доходы соединенных авиаотрядов и самоехояхельиых

аэропортов ехала зачисляться вся выручка ох перевозок, не

зависимо ох хого, самолетами каких авиаохрядов они выпол

няются. Резульха? деяхельносхи низовых подразделений ехал 
определяхься как разница между выручкой и расходами.

Новая сисхема, усхранив схарые недосхахки, хакяе ока

залась далекой ох совершенсхва. Главный ее недосхахок за- 
ключаехся в охрызе доходов предприяхия ох его захрах на осу

ществление перевозок, независимосхь доходов ох схепепи ис
пользования главных средсхв хранспорхпого производсхва -  
воздушных судов и в нарушении принципа эквиваленхносхи хр -̂ 

доянх захрах коллектива предприятия и его доходов -  одного 
из главных принципов хозрасчеха. В нашей примере с перевоз- Щ
кой пассажиров из Одессы в Баку из выручки за эху перевозку ||
ни Бакинский, ни Ташкентский авиаотряды не волучах ни ко- ||
пейки, хохя оба эхи предприяхия понесух большие расходы в { 1

виде амортизационных охчислений ох эксплуахации принадле- Щ
жаяих им самолехов, на которых выполняется перевозка, за- Щ
рабохной платы экипажам этих самолет®, расходов на хекущий 

ремонт и х.д.
Охрицахельным резульхахом новой сисхемы было появле

ние в Аэрофлоте большого количесхва планово-убыточных пред

приятий и возникновение опасной тенденции иждивенчества как 
следствия заинхересованносхи предприяхия в выполнении пере

возок не "своими", а "чужими" самолехами: ведь доходы по

ступав» независимо от хого, чей самолсх выполнил перевозку, 

сокращение же налеха на собственных воздушных с$дах проводитк I

-  106 -



сокращению расходов по эксплуатации закрепленного за пред

приятием самолето-моторного парка.
При проведении в Аэрофлоте экономической реформы дей

ствующая система планирования и учета деятельности авиапред

приятий не могла быть, разумеется, взята за основу. Поэтому
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в гражданской авиации проводятся настойчивые поиски такой 
системы распределения доходов, при которой было бы возмож

но соизмерять расходы и доходы предприятий на основе прин

ципа эквивалентное :?и.
Для определения доходов предприятий, переведенных на 

новую систему планирования и экономического стимулирования, | 

вновь введены расчетные ставки.1/

Анализ хозрасчетных связей предприятий гражданской 
авиации при осуществлении перевозки позволяет сделать сле

дующие выводы:

I/  Доходы этих предприятий слагаются из:
а/ доходов на покрытие зарплаты летного состава, 

исчисленных по ставкам на I  тоннокилонетр, выполненный 
на самолетах# закрепленных за данным предприятием;

б/ доходов на покрытие расходов по заправке горю
че-смазочными материалами всех транспортных самолетов, 
исчисленных по ставкам на I  участковый тоннокилометр 
(по типам самолетов);

в/ доходов на покрытие остальных расходов подразде
ления, исчисленных по доходным ставкам на каждый рубль * 
выручки от перевозок. |

Доходнее ставки определяются и утверждаются вышесто-| 
ящей организацией с участием эксплуатационного подразде- 
пения и не подлежат изменению без согласия предприятия 
и указания НГА (см.Указания по расчету и определению 
оходных ставок (для планирования и начисления доходов)
-о эксплуатационным подразделениям гражданской авиации. 

^тв.ЫГА СССР 21/3.1966 г .  циркуляром й 35-5).
новая система распределения доходов между предпри

ятиями Аэрофлота распространена с I  января 1967 г .  на 
все предприятия гражданокой авиации. *
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1. Наличие в организационной структуре гражданской 

авиации среднего звена -  республиканских (территориальных) 
управлений -  не устраняет тех особенностей хозрасчета, ко

торые обусловливаются долевым участием различных низовых 

предприятий гражданской авиации в осуществлении процесса пе

ревозки. Сложность хозрасчета в отношениях между низовыми 
авиапредприятияыи проявляется независимо ох их принадлеж

ности к тому или иному управлению гражданской авиации, так 
как каждое низовое авиапредприятие при выполнении перевозки 
вступает вв взаимодействие с десятками предприятий, входя

щих в состав многих управлений гражданской авиации.1/ Это 
вызывает необходимость централизованного перераспределения 

полученных низоъыыи предприятиями доходов на основе научно 
обоснованных нормативов длительного действия.

2. Долевое участие воздушно-транспортных предприятий
в транспортном процессе и степень решения экономистами зада
чи совершенствования механизма хозрасчета с учегом долевого 
участия воздушне-5ранопортных предприятий в транспортном

I/  Например, по летнему расписанию 1966 г.Одесский аэропорт 
был связан прямыми рейсами с 53 аэропортами Советского 
Союза, из которых только 21 аэропорт входил в состав Ук
раинского управления гражданской авиации, а 32 аэропорта 
входило в состав других управлений.

71 рейса, выполнявшегося из Одессы в другие го
рода страны, только 17 рейсов (в том числе 4 рейса на Из
маил и 2 ре«1са на Херсон протяженностью не более 200 км 
каждый) выполнялось на самолетах Одесского об"единенио- 
го авиаотряда, а 27 наиболее протяженных рейсов (напри
мер, Одесса-Владивосхок, Одесса-Ташкент,Одесса-Ленинград 
и др.; выполнялись на самолетах других авиаотрядов,входя
щих в I I  управлений гражданской авиации. (Данные получе
ны ва основе анализа расписания дви эния самолетов из 
Одесского аэропорта, утвержденного на период летней нави
гации 1966 г . ) .
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процессе не опровергав! хого очевидного факта, что имущест- |

венное обособление низовых предприятий давно (по крайней 

мере, к началу второй половины 50-х г . г . )  достигло уровня 

полного хозрасчета, осуществление которого шее! уже много

летний положительный ОПЫТ.

3. Об"едш;енный авиаотряд, выполняя перевозку на за
крепленной за ним самолете, по маршруту, который часто вы

ходит за пределы территории, обслуживаемой "своим" управле
нием гражданской авиации, на своем участке создает закончен
ную транспортную продукцию.

4. Наконец, особенности хозрасчета на воздушном тран
спорте, обусловливаемые долевым участием предприятий граздан- 
ской авиации в транспортировке, уравновешиваются системой 
регрессных . исков через ведомственный арбитраж МГА СССР, 
который рассматривает все имущественные споры между предпри
ятиями, организациям, учреждениями гражданской авиации, за 
исключением споров между хозорганами, подчиненными одному 
управлевию гражданской авиации.1/

Таким образом, особенности хозрасчета в гражданской 
авиации н* могут препятсгьовать наделению об"единенных авиа

отрядов правами юридического лица во всех отношениях, в том 
числе и в отношениях, возникающих из договора перевозки.

Интересно, что в практике Госарбитража и в судебной

практике часто встречаются случаи признания юридическими
I/  См.п.З Положения об Арбитраже Министерства гражданской 

авиации СССР, введенного в действие приказом МГА СССР 
Ь 483 от 6 августа 1966 г .
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лицами низовых предприятий гражданской авиации (авиаотря

дов и аэропортов). Например, в качестве ответчиков по ис

кам, вытекающим из договора перевозки, Госарбитраж при 

исполкоме Ленгорсовета привлекает Ленинградский аэропорт, 

Госарбитраж при исполкоме Моссовета -  московские аэропор
ты (Внуково, Быково, Шереметьево, Домодедово), Госарбитраж 
при исполкоме Харьковского облсовета -  Харьковский об"еди

ненный авиаотряд и т.д .*/
Некоторыми госарбитражами такая практика обосновыва

ется чисто формальными доводами о том, что указанные под
разделения ГВФ имеют собственные претензионные комиссии.

I/  См.напр.,дела В 6044-11 1965 г . ,  № 3122-У 1965 г . ,
№ 4757 -  У1.1965 Г . . Й  4321-У 19ь5 Г . ,   ̂ 8630 - п .

. 1965 г . ,  № 267Р-ШД965 г . ,  Я? 2023 -  п.1966 г . 
и др.дела Госарбитраж при исполкоме Ленгорсовета, 
в которых в качестве ответчика привлекается даже не 
Лениградский об"единенный авиаотряд, а Ленинградский 
аэропорт, который с 1963 г .  вошел в сосгав обвинен
ного авиаотряда, не являясь с этого времени самостоя
тельным предприятием.

Аналогичной практики придерживается Госароитраж 
при Новосибирском облисполкоме, который, напр.,по 
двум делам в качестве соответчика привлек Ленинград
ский аэропорт (см.дела Ё 5-<207 и № 5-279 1966 г . ) .

В практике встречаются случаи привлечения арбит
ражными и судебными органами в качестве ответчика по 
спорам, возникающим из договора перевозки, авиаотря
дов, не имеющих претензионных комиссий. Например,мож
но указать на дела В 95-н 1963 г .  и В 1010 1963 г . , 
рассмотренные Госарбитражем при исполкоме Квано-Фран- 

звского облсовета (УСОР). В этих делах ответчиком был 
привлечен Ивано-Франковский аэропорт Украинского уп
равления гражданском авиации.
нальчикский городской народный суд Кабардино-Балкар
ской АССР по иску Алхасова о взыскании ущерба в связи 
с увечьем, причиненным при перевозке из Брянска в Лу
ганск. привлек в качестве ответчика Луганский аэро
порт (Дело, рассмотренное Нальчикским горсудом 5 мар
та 19ь4 г . ) .
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Такие доводы быки положены, например, в обоснование

некоторых решений Госарбитража при исполкоме Киевского 

облсовета (до 1966 г .  -  Киевского межобластного Госарбит

ража). Так, по одному из дел, рассмотренных в 1964 г . ,  Гос
арбитраж обосновал свое определение о прекращении произ

водства по делу в отношении Киевского аэропорта тем, что 

в связи с ликвидацией с 1.1.1964 г . претензионной комиссии 

в этом подразделении Аэрофлота, оно лишается права само

стоятельно отвечать по искам из договора перевозки.*/

Аналогичное определение было вынесено Киевским Госар- 
битрадем по другому  делу в 1966 г .  По иску Измаильского 

реионтного завода о взыскании штрафа за просрочку доставки 
груза Госарбитраж при Киевском облисполкоме исключил из 

чксла ответчиков Украинское управление ГВФ и направил дело 

по подведомственности в Госарбитраж при Одесском облиспол

коме. В обоснование этого определения был положен следу

ющий довод: так как по сообщению Управления ГВФ в Одесском 
об"едиг.енном авиаотряде создана самостоятельная претензи

онная комиссия, дело подлежит рассмотрению в Госарбитраже 

при Одесском Облисполкоме. /̂

Представляется, что такая практика некоторых арбитраж

ных и судебных органов не соответствует действующему закону, 

определяющему правосубпектность предприятий гражданской

I/  Дело Киевского Госарбитража № 484/6 1964 г .  
2/ Дело Киевского Госарбитража К? 1327/4 1966 г .
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авиации. Наличие иди отсутствие у соединенного авиаотря

да (самоеюягельного аэропорта) претензионной комиссии не 

имеет, конечно, решающего значения для признания его юри

дическим лицом, так как создание претензионной комиссии 

должно быть следствием, а не причиной оформления юридиче

ской личности предприятия гражданской авиации.
Поэтому правильную оценку подобных решений Госарбитра

жа дал Арбитраж МГА СССР, указав в решении по одному из 
дел, что Воронежский аэропорт, который был привлечен гос- 

арбитраавм при Воронежском облисполкоме в качестве ответ
чика в споре по договору перевозки, является ненадлежащим 
ответчиком по этоыу делу.*/

Большой интерес представляет решение Главного арбитра 

Госарбитража при Совете Министров УССР по спору между Киев
ским и Одесским госарбитражами по вопросу о подведометвен- 
ности упомянутого дела по иску Измаильского ремонтного заво
да к перевозчику о взыскании штрафа за просрочку доставки 

груза. Госарбитраж при Одесском облисполкоме не согласил
ся с доводами Госарбитража при Киевском облисполкоме о том, 
что спор должен рассматриваться по месту нахождения Одес
ского авиаотряда, и напрарл указанное дело ^сарбитражу 
при Совете Министров УССР для решения вопроса о подведом

ственности.

I/  Дело Ш 48-65-67 Арбитража «ГА ОССГ.
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Главный арбитр в своем решении о подведомственности 

этого спора указал следующее: "В соответствии со ст.Пб ВК 

и § 217 Правил перевозки иски, вытекающие из договора воз

душной перевозки, рассматриваются по месту нахоадения воздуш- 

!Ю-транспортного предприятия, КАКОВЫМ НА УКРАШЕ ЯВЛЯЕТСЯ 

РЕСПУБЛИКАНСКОЕ УПРАВЛЕНИЕ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ" (подчеркнуто 

мной -  А.Ф.)• Дело было направлено для разрешения по суще

ству в Киевским Госарбитраж.*/
Приведенные примеры интересны тем, что они показывают, 

как в судебной и арбитражной практике отражается необходи

мость признания правосуб"ектности нкзовьк авиапредприятий 

гражданской авиации в обязательствах по перевозке.
Здесь напрашивается аналогия с т.н.трестированными пред

приятиями, которые до введения в действие Осноз гражданского 

законодательства прямо в законе не были названы юридическими 

лицами,2/ но тем не менее признавались таковыми в судебной 

и в арбитражной практике.

Однако, в отличие от урестированных промышленных пред
приятий, чье правовое положение как юридических лиц с полной 

ясностью определилось с принятием Основ гражданского законо-

17 Дело № 1327/4 Госарбитража при Киевском облисполкоме.
2/ Хотя А.В.Венедиктовым высказано мнение, что трестирован

ное предприятие не только фактически, но и формально 
было признано юридическим лицом еще в 1931 году (А.В.Ве- 
недиктов, 0 государственных юридических лицах в СССР, 
"Вестник Ленинградского университета", 1955, К? 3 ,стр.стр. 
104-105).



дательства, противоречие между правовым регламентированием 

правосубпектности об"едш;енных авиаотрядов и их фактическим 

положением в производстве транспортной продукции не было 
свято даже Основами, так как в соответствии с прямим указа

нием закона (§ 2 Правил перевозки) стороной в договоре пере
возки (перевозчиком) признается только управление Граждан
ской авиации.

Сложилось своеобразное положение: за нарушение догово
ра перевозки об"единенный авиаотряд не может отвечать,так 
как он не признаётся перевозчиком, следовательно, не призна
ется суб"ектон обязательства по этоыу договору -  ответствен
ность за ненадлежащее исполнение обязательства по перевозке 
возлагается на управление гражданской авиации; однако если 
имущественная ответственность за неисправную перевозку реые- 

ниец арбитража (суда) возложена на управление гражданской ави-| 
ации -  в конечной итоге отвечает все-таки об"единенный авиа

отряд, со счета которого управление списывает присужденные 
клиентам исковые сумьш.

Такое искусствешюе усложнение решения вопроса об ответ

ственности низовых авиатранспортных организаций приводит к 
нежелательным результатам .

Прежде веего, это отрицательно оказывается на сроках 
разрешения споров из договора перевозки.

Согласно статье 76 Осно I  до пред"явления к перевоз
чику иска, вытекающего из договора перевозки, обязательно
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I/  Этой ст.Основ соответствует ст.112 ВК.
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обязательно пред"явление ему претензии. Обстоятельства, свя

занные с претензией, расследуются обпединенным авиаотрядом. 

Расследование материалов претензий грузовой клиентуры и под

готовка заключений по ним нередко занимает продолжительное 

время, особенно в тех случаях, когда в связи с возникшим 

спором требуется выяснить какие-либо обстоягельства перевоз

ки груза в аэропортах по маршруту его следования. Окончание 
проверки материалов претензии должно было бы означать и 
окончание ее рассмотрения. Но в действижепьности с этого мо

мента только начинается рассмотрение претензии, которая аэро
портом назначения (не имеющего своей претензионной комиссии) 

направляемся в Управление, где и ждет (иногда по несколько 
месяцев) своей очереди для разрешения по существу.

Во-вторых, это приводит к ухудшению качества разреше
ния спора вследствие ю го, чзо претензии и иски по существу 

рассматриваются заочно с обоснованием решения прежензионной 

ко..:::ссии или арбитража нередко формальными доводами.

Наконец, это создает предпосылку для нарушения имуще

ственных интересов об"единенных авиаотрядов, так как выступ

ление в качестве ответчика по иску к перевозчику территориаль
ного управления вместо воздушно-транспортной организации, ко

торая непосредственно выполнила перевозку, выдала грузопо

лучателю или пассажиру коммерческий акт, расследовала претен

зию заявителя, -  лишает эту организацию, т.е. об"единенный 

авиаотряд, возможности непосредственной защиты в арбитраже 

или в суде своих интересов, возможности представления всего
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арсенала доказательств, исключающих необоснованное возложе

ние на него имущеелвенной ответственности.

Главным звеном в осуществлении разработанной КПСС хо

зяйственной реформы является социалистическое производствен

ное предприятие. Основное производственное предприятие в граж' 

данской авиации -  это обпедш;енный авиаотряд, ограничение 

правосуб"ектности которого в обязательствах по перевозке додж-1 

но быть устранено.

В самом деле:

1. Обпединенный авиаотряд -  это организация, состоящая 
из полном хозрасчете.

2. Обт|единенный авиаотряд -  это государственное социа
листическое производственное транспортное предприятие,кото

рое силами своего коллектива под руководством вышестоящего 
органа в соответствии с народнохозяйственным планом, исполь

зуя закрепленные в его оперативном управлении воздушные суда 
и другое имущество, осуществляет перевозку пассажиров и гру

зов, а также и другие специальные авиационные работы.

3. Обпединенный авиаотряд как социалистическое произ

водственное предприятие -  это юридическое лицо.
4. Обпединенный авиаотряд обладает всеми указанными 

в с т . I I  Основ и в п .2 Положения о социалистическом государ

ственном производственном предприятии признаками, характери

зующими его как воздушно-транспортное предприятие.

Из сказанного вытекают следующие выводы:

I .  Типовое положение об объединенном авиаотряде в со

став специальной правоспособности этого авиапредприятия



включав! осуществление перевозок (см.п.1 Положения). Поэтому 

соединенный авиаотряд должен быть признан воздушно-транспорт- 

вым предприятием.

2* Сфера правосубъектности об"единенного авиаотряда и 

других вездушно-транспортных предприятий в гражданских право

отношение может быть ограничена только пределами его специ
альней правоспособности.

3. Еоздушный кодекс,Правила перевозки пассажиров,багажа и 
грузов, а такге Типовые положения об об”единенном авиаотряде, 

самостоятельных (не входящих в состав об"единенных авиаотрядов) 

летном отряде и аэропорте должны четко о!разить и закрепить 

избиения в правовом положении низовых производственных пред
приятий гражданской авиации.

Это можно было бы сделать двумя способами:

117



1. Либо прямо в Воздушном кодексе, Правилах перевозки 

и типовых положена як назвать об"единенные авиаотряды воз- 

],ушно-транспортными предприятиями.
2. Либо, не перечисляя, какие конкретно подразделения 

гражданской авиации признаются воздушно-транспортными пред

приятиями, дать определение его признаков на основе с т . I I  
Основ гражданского законодательства и п.2 Положения о социа
листическом государственном производственном предприятии.
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I /  Впервые низовые подразделения гравданской авиации, сос
тояние на самостоятельном балансе, были официально на
званы, наряду с управлениями гравданской авиации, воз
душно-транспортными предприятиями в п.б "Основных методи
ческих указаний по планированию, материальному поощрению 
и экономическому стимулированию развития предприятия 
(эксплуатационного подразделения). Министерства гражданской 
авиации", изданных в виде проекта Планово-экономическим 
управлением МГА СССР 30 мая 1966 г .  под № 35-5, Первона
чально этот документ, несаотря на то, что он носил назва
ние проекта, использовался подразделениями Аэрофлота как 
исходный материал, содержащий определенные нормативы для 
расчетов при переходе на новые условия планирования и эко
номического стимулирования.

Приказов Кинпстра гражданской авиации СССР № 531 от 
22 августа 1966 г . этому документу была предана сила нор
мативного акта, так как в п. 2 приказа начальникам Украин- § 
ского, Северо-Кавказского и Латвийского управления, коман- 1 
дирам Ростовского, Одесского и Винницкого об"едш енных 
авиаотрядов предписывалось руководствоваться названными 
вкь» методическими указаниями от 30 мая 1966 г.(Приказ 
МГА СССР Я» 531 от 22 августа 1966 г .  был издан в связи 
с переводом перечисленных выше об"единениых отрядов и Лат
вийского управления на новую систему планирования и эконо- 1 
мического стимулирования). Однако во "Временных методиче- § 
с них указаниях по переводу на новую систему планирования и 1 
экономического стимулирования эксплуатационных предприятий 1 
гражданской авиации", утвержденных ЫГА СССР 3 декабря 1966г.I 
и согласованных на Междуведомственной комиссии при Госплане 1 
СССР I  ноября 1966 г .  (в их основу был положен упомянутый 
проект "Основных методических указаний" от 30 мая 1966 г .
№ 35-5), текст п.6 был существенно изменен: вместо назва
ния "воздушно-транспортное предприятие" к низовым подразде
лениям применено неправовое название "эксплуатационное 
предприятие".
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Зточнение нормирования правового положения низовых авиа

предприятий в обязательствах по перевозке, несомненно, будет 

способствовать укреплению договорной дисциплины и хозяйствен

ного расчета в гражданской авиации, повысит ответственность 

об"единеннкх авиаотрядов и отдельных аэропортов за выполне

ние обязательств, возникающих из договора перевозки.
Наконец, признание в законодательном порядке обвинен

ных авиаотрядов воздушно-транспортными предприятиями создает 

более благоприятные возможности для успешного выполнения реше

ний сентябрьского (1965 г . )  Пленума ЦК КПСС о проведении хо

зяйственная реформы в гражданской авиации.

§ 4. Взаимоотношения воздушно-транспортных предприятий, 
совместно участвующих в перевозке в дальнем сооб-

_________________________цснии__________________________

Преимущества воздушного транспорта наиболее полне выяв

ляется при перевозках на дальние расстояния, поэтому средняя 
дальность воздушной перевозки весьма высока^ и, несмотря 

ва интенсивное развитие сети местных воздушных линий, имеет 
резво выраженную тенденцию роста. Это обусловливает большой 

уделышй вес перевозок в дальнем сообщении (т.е . с участием 

квух и более воэдушно-гранспоргных предприятий) в общеа об"- 

эме воздушных перевозок.
В связи с этим возникает вопрос о правовом положении 

транспортных предприятий, которые, непосредственно не заключая

[/ По данным за 1964 г .  средняя дальность воздушной поре- 
возки пассажиров составляет 873 вмг груза 1245 км 
(Аэрофлот в цифрах, 1965, стр.31).
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договора перевозки, тем не менее участвую! в его исполнении 

при перевозках в дальнем сообщении.

В литературе по этому вопросу не* единого мнения.
0 .С.Иоффе считает, что перевозчик пункта отправления всту

пает в обязательство по перевозке как от своего имени, так 

и от имени перевозчика пункта назначения. Промежуточные 

транспортные предприятия 0 .С.Иоффе исключает из числа участ
ников обязательства по перевозке. Обязанность исполнения 

перевозки на своем участке, по мнению О.С.Иоффе, возникает 
для промежуточных транспортных организаций в силу транспорт

ных уставов (кодексов).1^

По мнению П.Д.Самойловича, сделавшего полезную попытку 
определить специфику обязательства по перевозке, указанное 
обязательство относится к числу солидарных, а участвующие в 

перевозке транспортные организации выступают как соперевоз- 
ч и к и . ^ /

Однако два существенных момента дают основание на со
гласиться с П.Д.Самойловичем:

I .  При нарушении одним из перевозчиков обязательства 
порядок обращения контрагента с требованиями к перевозчику 

строго регламентирован транспортными уставами и кодексами,5/

I/  См.О.С.Иоффе,Советское гражданское право (курс лекций), 
Т.2,Л, 1961, стр.280.
Взгляд О.С.Иоффе разделяет и Е.А.Поссе (см.Договоры в 
социалистическом хозяйстве, и зд ."Ю Л .",я .,1964,стр. 
379-380).

2/ П.Д.Самойлович, Договор морской перевозки по Советско
му праву, изд."шорской транспорт", М., 1952, стр.133.

3/ Ст. 170 УЖД, с т.222 УЕВТ,стр.Н2 ВК.
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которые лишают пред"явителя претензии или иска права вы

бора, установленного ст.181 ГК РСФСР.1/
2. Если солидарное обязательство возникает из договора 

(в данном случае -  из договора перевозки), то, очевидно, 

при его заключении должно быть ясно выражено вюиеиз"явление 

каждого солидарного участника, выступающего на стороне пере
возчика. Но, как известно, первоначальный перевозчик заклю
чает договор перевозки, не спрашивая согласия других пере

возчиков.
Более правильной является точка зрения, в соответствии 

с которой все перевозчики, а не только начальный и конечный, 
являются участниками обязательства по договору перевозки, а 
транспортная организация пункта отправления заключает дого

вор не только от своего имени и от имени транспортной органи

зации пункта назначения, но и от имени всех других участву
ющих в перевозке транспортних предприятий.Договор перевоз
ки, заклЕ^н^к^^1ервоначальным транспортным предприятием, в

I/  Этой статье соответствует ст.175 ГК УССР.
2/ См.Ц.А.Тарасов,?;оговор перевозки, Ростов, 1965, стр.95; 

А.Д.Маковский, гл.9 Научно-практического комментария к 
Основам гражданского законодательства, М., 1962,стр.283; 
И.Б.Новицкий, Регрессные обязательства между социалисти
ческими хозяйственными организациями, М., 1952,стр.143: 
".К.Александров -  Дольник, Содержание договора грузовой 
перевозк* . "Советское государство и право",1954,& 4, 
стр.103-104; К.К.Яичков, Договор железнодорожной пере
возки грузов по советскому праву, М., 19Ь8, стр.126 и 
след.; 0 .В.Овчинникоа?,Гражданско-правовые вопросы пере
возки грузов в контейнерах на железнодорожном транспор
те, автореферат диссертации, Кишинев, 1965,стр.10. Бо
лее подробный разбор точек зрения, существующих в лите
ратуре по этой проблеме, см.Договоры а социалистическом 
хозяйстве, М., 1964, стр.377 и след.

(автор этого раздела Е.А.Поссе).



сипу норм транспортных уставов и кодексов создавв граждан

ские нрава и обязанности и для всех последующих транспортных 

предприятий, участвующих в исполнении данного договора пере

возки, Как правильно замелила О.В.Овчинш;кова, определяя 

правовое положение дороги отравления, первоначальный пе

ревозчик является легальным представителем всех последующих 

перевозчиков,*/

В равной степени эта характеристика применима и к воз- 
душно-транспортноцу предприятию пункта отправления.

Хотя договор воздушной перевозки заключается с перво
начальным воздушно-транспортным предприятием, все посдедующие 
воздушно-транспортные предприятия вместе с первоначальным 

выступают как одна сторона в обязательстве.

Воздушно-транспортное предпришие, заключающее договор 
перевозки, действует как от своего имени, так и от имени 

всех последующих перевозчиков, для которых этот договор в 
полком обпеме порождает все права и обязанности по отноше
нию к клиентуре.

В правильности этих положений нетрудно убедиться, про

анализировав различные варианты взаимодействия воздушно

транспортных предприятий при перевозке пассажиров в дальнем 

сообщен ж .

Транспортный процесс выходи* за рамки того периода, ко

торый отмеряется моментами взлета и посадки самолета. При 

грузовых перевозках процесс транспортировки включает в себя
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I /  Си.О.В.Овчинникова, указпнный автореферат,стр.10.



приемку груза, его складскую обработку в аэропорту отправле

ния, в аэропортах перевалки и назначения, погрузку и выгрузку 

груза в самолет и из самолета к, наконец, собственно перевоз

ку груза из одного пункта в другой.
При перевозке пассажиров гранспортный процесс включает 

в себя такие существенные элементы, как оформление договора, 

регисграция и приемка багажа в аэропорту отправления, выда
ча багажа в аэропорту назначения.

С учетом этих предварительных замечании варианты уча
стия различных воздушно-транспортных предприятий в исполне
нии договора перевозки в прямом дальнем сообщении можно пред

ставив следующим образом:
1. Предприятие пункта отправления заключает договор 

перевозки и выполняет перевозку пассажиров в аэропорт назна

чения, подведомственный другому воздушно-транспортному пред- 
приягию, на "собственном" воздушном судне.

Предприятие пункта назначения производит разгрузку са
молета и выдачу багажа пассажирам.

Примером такой перевозки является перевозка из Одессы 

в Ленинград на са?шлете Одесского авиаотряда гражданской 
авиации.

2. Предприягие пункта отправления только заключает до

говор перевозки и производит все операции по отправке пасса

жиров на самолете, принадлежащее другому воздушно-транспорт
ному предприятию, которое осуществляет перевозку до подве

домственного ему аэропорта назначения.
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Именно гак распределяемся участие Одесского и Бакинско

го авиаохрядов при перевозке из Одессы в Баку на самолете 
Бакинского авиаогряда.

3. Перевозка осущесхвляехся на воздушном судне, принадле
жащем воздушпо-хранспорхноод" предприятию, в сосхав коюрого 

не входих ни аэропорх отравления, ни аэропорх назначения.

При эхом предприяхие -  владелец воздушного судна, как прави
ло, не занимаех "промежуточного" поиозен^я^

В гаком варианте, например, осущеехвлшохся перевозки из 
Одессы в Краснодар на самолете Бакинского об"едилениого авиа- 

охряда Азербайджанского управления Граз&анской авиации, или 
из Одессы в Симферополь на санолехе Латвийского управления, 
кохорое выполняех рейс Рига-Киев-Одесеа-Сиыферополь~Сочи.

Приведенные примеры показывают, чхо общеприняхое в юрп- 
.ической лихерахуре деление хранспорхных предприятий, участ

вующих в перевозке, на предприяхия пункта отравления, проые- 
жухочные предприяхия и предприяхия пункха назначения непримени
мо к воздушному хранспорху, хак как взаимоохпошения участвующих 

в перевозке воздушно-хранспорхных предприятий не укладываю*ся 
в просхую схему последовав льносхи исполнения договора: пер
воначальное хранспорхное предприяхие -  промежуточное храшпор»- 
ное предприятие -  конечное хранспорхное предприяхие.

В дальнем воздушном сообщении (прямом или хранзихном) 
хранспорхный процесс в законченном виде -  эхо резулыах дея- 

хельносхи всех перевозчиков, учасхвующих в перевозке, незави
симо ох формы хакого учасхия.
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Единство транспортного процесса обуславливал единство 

всах транспортных предприятий, выступающих как единая сто
рона в договоре перевозки.1/

Все воздушно-транспортные предприятия, включая и те,ко

торые непосредственно не заключали договора воздушной пере
возки, несут в равной степени обязанности по договору.
С другой стороны, пассажир обязан исполнить все условия до

говора перевозки не только в пределах района деятельности 
первоначального перевозчика, но и при передвижении по воз
душным линиям всех последующих перевозчиков без шких-либо 
устных или письменных формальностей по этому поводу.

В то же время, как будет более подробно показано ншсе, 
пассажир в полпоа об"еие без всяких кзпятий сохраняет и 
все свои права по договору перевозки по отношению к любому 
воздушно-транспортному предприятию, участвующему в пере
возке. "4'

В судебной и в арбитражной практике также твердо про
водится взглад на все транспортные предприятия, участвующие

I/  Единство перевозчиков в договоре международной воздушной 
перевозки подчеркивается в определении термина "перевоз
чик" в ст.1 Правил международных воздушных перевозок: 
"Перевозчик -  воздушно-транспортное предприятие, выдав
шее билет, иди которое перевозило илм должно было пере
возить пассажира или багаж, либо предоставило или долж
но было предоставить какое-либо обслуживание... "

^*о-вС^го8геньство, ви.имо, не было учтено 0 . С.Моффо при 
конструировании положения о том, что только начальное и 
козечное транспортное предприятие состоят в договорных 
правоотношениях с клиентуро;:, так как характер отношений 
пассажира с транспорта предприятиями полностью опровер
гает вывод О.С."о<рфе. *
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в перевозке, как на единого перевозчика.*/

Таким образом, единственно приемлемой в воздушном праве 

является точка зрения, в соответствии с которой все участву
ю т  в перевозке трпнепортные предприятия выступают как единая 

сторона в обязательстве, возникающей из договора перевозки, 
который заключается первоначальным перевозчиком как законным 

представителем всех последующих транспортных предприятий и 
от их имени.

§ 5. Пассажир как суб"ект обязательства по договору
______________ воздушной перевозки________________

Контрагентом перевозчика в рассматриваемом договоре воз- 
душвей перевозки является пассанир.

Бекоторые авторы решение вопроса о признании того или 

ииого лица пассажиром ставят в зависимость от наличия или 

отсутствия у него билета. Пассажиром, по мнению этих авторов,

I/  См.иапр., ^становления Пленума и определения коллегии по 
гражданским делам Верховного Суда СССР, опубликовалиье 
в Сборнике Постановлений Пленума и определений коллегий 
Берховного Слда СССР (второе полугодие 1939 г . ) ,  Юриздат, 
1941, стр.131-132: Сборник Постановлений Пленума и опре
делений коллеги;; ..зрхоапого Суда СССР за 1941 г. Л . ,1947, 
стрЛ31-136; "Судебная практика Верховного Суда СССР'1,
Р?** »  ?, стр.Т?3" "Судебная практика Верховного Суда 
СССР*. .1- с% сгр.ЗУ.

Э’го* же взгляд проводится и в Постановлении Пленума 
1>ерховного Суда СССР от 21 февраля 1958 г .  "О судебной 
враягисе по спорак, вытекающим из перевозки грузов по яо- 
лезнодороявым и водным путям".

I /  Си,К.А.Тар..совДоговор перевозки,РостовЛ965,стр.374; 
Нятодирм* к уставу железных дорог СССР под ред.Г.Б.Аска- 
■езеяого, «од. С-ридичеокая литература" ~ .,1966,стр.193 
(автор раздана 1комментария Е.4.Повее); Г.А.Букин и М.А. 
Волков, Коммерческая эксплуатация воздушного транспорта, 
изд.Висаего авиационного училиад Г К ,  Л. ,1964,стр. 15.



является лишь то лицо, которое шлее* дроездлои билет.

Но в таком случае возникает вопрос: являются ли пассажи

рами лица, которые не имеют проездных билетов, но перевозятся

с согласия перевозчика (например, дети до пяти лет)? Здесь 

мнения расходятся. Е.А.Иоссе утверждает, что дети в возрасте 

до 10 дет самостоятельными участниками договора пассажирской \ 

перевозки (по железной дороге) не могут Ныть, за исключением 
учащихся, которые пользуются железнодорожным транспортом для 
посещения школы.1/

Иную позицию занимает М.А.Тарасов: "Дети в возрасте до 

I  пяти лет, -  пишет он, -  проезжающие вместе со взрослыми, не
I могут причисляться к категории бесплатных пассажиров; он̂  похь-
1 зуются правами пассажиров. Обязанности, связанные с выполнение

1 договора, несут взрослые, вместе с которыми едут дети, ):е зани- I 

I  мающие спального места. Дети старшего возраста должны иметь
I отдельный льготный билет. Как те, так и другие дети совершают

I  поездку на основании договора, причем дети до пяти лет -  по до-
| говору, заключенному взрослыми пассажирами".*”/

В Вызывают возражения приведенные Н.И.Гончаровым доводы в

I  обосноьанис правильного в конечном итоге выводи о признании пас- I 

И сажиром воздушного транспорта малолетнего ребенка, перевозимого 1 

I на воздушном судне при взрослом пассажире. Н.И.Гончаров пишет, I

I  что советское государство, предоставляя право бесплатного проезда! 
ребенку до пяти лет, берет расходы по перевозке этого малолетнего!

I/  См.Е.АгПоссе.цит.соч., стр.203.

2/ См.М.А.Тарасов,цит.соч.,стр.375-376.
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гражданина на себя. ПИ хотя в этих случаях, -  продолжает Н.И. 

Гончаров , -  на ребенка не выдается биде* (и, добавим, не взи

мается проездная плата -  А.Ф.), возмездность его перевозки пре$ 
полагается", Кроме того, замечает далее И.И.Гончаров, мало

летний ребенок, не имеющий билета на проезд, додкен считаться 
пассажиром еще и потому, что ов подлежи! обязательному страхо
ванию и имеет право на страховое возмещение при несчастном слу
чае, которое согласно указаний законодателя выплачивается толь- 
во суб"екту договора пассажирской перевозки.' '

Нетрудно заметить оаибочность довода цитируемого автора 
о "возмездности" бесплатной перевозки малолетнего ребенка.
Здесь Н.И.Гончаров смешивает, видимо, понятия государства,ус
тава впивающего правовой режим перевозки, в том числе и тарифы 
на перевозку малолетних детей, и госоргана-транспортного 
предприятия, выступающего в качестве юридического лица суб"- 
ектом гражданского правоотношения по перевозке пассажиров. 
Авиатранспортное предприятие перевозку детей до пяти лет осу
ществляет безвозмездно -  очевидность этого положения не может 
вызывать сомнения.

Приводя второй довод, И.И.Гончаров смешивает причину со 

следствием, не учитывая того, что малолетний пассажир становится

I/  См.Н.И.Гончаров, Некоторые вопросы правового регулирования 
перевозок несовершеннолетних пассажиров воздушного тран
спорта, «борник докладов итоговой научной конференции 
юридического факультета, изд.Томского университета, Томск, 
1965, стр.159.

2/ Сы.Н.::.Гончаров, таи же, стр. 160.
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участником страхового правоотношения,1/ при перевозне именно 

вследствие признания его пассажиром (а не наоборот) ыезависк-

по от оплаты за проезд, наличия или отсутствия билета.
Спорным в связи с несоответствием законодательству пред

ставляется и указанный выше вывод Е.А.Поссе.
Думается, что единственно приемлемым является признание 

пассажиром воздушного транспорта любого лица (за исключением 
членов экипажа), которое перевозится или должно перевозиться 
на воздушном судне с согласия перевозчика.2/ Пассажиром мо

жет быть любой гражданин СССР, а также любой иностранный граж

данин, с которым заключен договор перевозки по внутренним 
воздушным линиям СССР.

По общвму правилу, договор воздушной перевозки пассажи

ра является возмездным, так как перевозка осуществляется за 
плату. Однако из этого правила есть исключения. Мы уже виде -  

ли, чте перевозка манонетних детей в некоторых случаях (если 
при взрослом пассажире перевозится не более одного ребенка 
до пяти дет) осуществляется бесплатно.^/ Бесплатно перевозятся

I/  Н.К.Гончаров допускает неточность, говоря о том, что 
основанием возникновения такого правоотношения является 
договор пассажирского страхования. Страхование пассажи
ров является не добровольным, а обязательным.

2/ Именно такое определение содержится в ст.1 Правил между
народных воздушшх перевозок пассажиров, багажа и грузов, 
введенных в действие приказом ГУ ГВФ № 625 от 24 сентября 
1963 г .  (в дальнейшем именуются "Правила евдунарадвых 
перевозок").

3/ См.§ Правил применения тарифов.



такав депутаты Верховного Совета СССР,1/  работники грамдан- 

ской авиации, имеющие определенную выслугу дет, при следова

нии к месту проведения отпуока и обратно.2/
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§ 6. Форма договора воздушной перевозка пассажира и по
_______________ рядок его заключения__________________

Документе4* оформляющим договор воздушной перевозки 

пассажира * является билет. В билете нет некоторых формальных 
элементов, свойственных договору как документу«оформляющему 
сделку (преамбулы, адресов и подписей сторон и т .п .) ,  однако 
оледует подчеркнуть, что балет не только удостоверяет заклю

чение заговора перевозки, не только служит доказательством 

наличия договора и внесения провозной платы,1'' по и оформля
ет заключение договора пассажирской перевозки.4/

Разумеется, заключению договора предшествуют устные пере

говоры пассажира о должностным лицом воздушно-транспортного

I/  Право бесплатного пользования возданным транспортом на 
воох внутренних воздушных пиниях СССР для депутатов 
Верховного Совета СССР установлено Указом Президиума 
Верховного Совета СССР от 17 июня 1966 г .

2/ Вриказ ГУ ГВФ № 370 о* 8 июля 1960 г .

3/ 0 таком значении билота го )рят Е.А. оссе ("Коммента
рий к Уставу железных дорог". стр.193): М.А.Тарасов 
("Договор перевозки” ,Ростов,1965, стр.327).

4/ В литературе профессором И.В.Гордоном высказано иное 
мнение: ид говор пассажирской перевозки совершается в 
устной форме, во удостоверяется выдачей специального 
документа -  биде! (Лекции по советскому гражданскому 
праву, изд.Харьковского университета, Харьков, 1960, 
стр.хьб: Радянське цив1пьне право, Харьков, 1966, 
стр.146).
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предприятия по погоду условий перевозки. Но как только схо

рони пришли к соглашению -  договор оформляехся выдачей би~ 

лета.

На значение билета, как формы, в которую облекаехся до
говор пассажирской перевозки, указываем и хо, что в билете 

фиксируются наиболее важные условия договора: цена билета; 
дата, время и рейс вылета; маршрут перевозки, сведения о бро

ни мест на самолеты, вылетающие из аэропортов пересадки и т.п .

В отличие от договора перевозки груза, который относится 

к реальным договорам, договор перевозки пассажира всегда 

носит консенсуальный характер. / Поэтому он как и всякий кон
сенсуальный договор считается заключенным с того момента, ког
да между сторонами в требуемой форме достигнуто соглашение по 
всем существенным условиям 2/ -  именно с этого момента у 
сторон возникают права и обязанности. Но этот момент определя
ется выдачей билета.

Никакие устные соглашения между перевозчиком и граждани

ном до выдачи билета не порождают прав и обязанностей по пере
возке.

Кроме того, договор пассажирской перевозки -  эхо сделка 
между государственной транспортной организацией и гражданином. 

Но в соответствии с законом сделки государственных организа

ций с гражданами должны совершаться в письменной форме, за

I/  0 .С.Иоффе, Советское гражданское право (курс лекций),т.2, 
Л., 1961, стр.325.

2/ Ст.34 Основ,ст.153 ГК УССР и соотв.ст.ст.ГК др.союзных 
республик.
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исключением сделок, исполняемых при самом их совершении, и

иных сделок по специальному указанию закона.1/

Выдача пассажиру авиабилета обычно не совладает во 
времени с началом перевозки, так как билеты продаются агент

ствами перевозчика за несколько дней до вылета.

Признание договора перевозки заключенным в момент выдачи 
билета пассажиру имеет большое практическое значение: с этого 

момента возникает обязанность перевозчика обеспечить подачу 
самолета для выполнения воздушного рейса, на который продан 
билет, и право пассажира на полет в такое вре:ля и таким рей
сом, как это указано в билете.

С целью придания определенности правоотношениям, возни

кающим из договора перевозки, в Правилах перевозки указыва
ется, что пассажирский билет действителен только не тот само
лет и тот рейс, который в нем указан.*'

Правила перевозки, действующие на воздушном транспорте, 

допускают проезд детей в возрасте 12 лет и старше без сопро
вождения взрослых.5^

В связи с этим возникает вопрос: может ли несовершеннолет
ний (в  возрасте от 15 до 18 лет) и малолетний (в возрасте от 
12 де 15 лет) самостоятельно заключить договор перевозки без

I/  Ст.44 ГК УССР и соотв.ст.ГК др.союзных республик.
2/ § 21 Правил перевозки.

3/ М.А.Тарасов допускает неточность, говоря, что без сопро
вождения взрослых; на воздушном транспорте могут перевозить
ся дети в возрасте 10 лет и старше (см. цит.соч., 
стр.376).
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согласия своих представителей (родителей, попечителей, опеку

нов)? Такой вопрос, в частности, ставит Ы.А.Тарасов, правиль

но при эюм указывая, что действующее транспортное законода

тельство не дает на этот вопрос ответа.*/ Здесь же А.К.Тара- 
сов обосновывает свое предложение расширить дееспособность 

юношей и девушек старше 15 лет, разрешив им самостоятельное 
приобретение проездных билетов и совершение поездки.

Значительно далыве М,А.Тарасоваидет Н.И.Гончаров, кото
рый делает весьма спорный вывод: ''Предоставление самостоя

тельного проезда этим несовершеннолетним... есть прямо выра
женное в правовой норме согласие транспортной организации 
заключить договор пассажирской перевозки непосредственно с 

несовершеннолетним гражданином, достигшим 10 (12) лет без 
обязательного представления согласия его законных представи

телей".2/

Аналогичный вывод делает применительно к . е̂незнодорожн»- 
му праву и Е.А.Поссе: "Право на заключение договора пасса
жирской перевозки, а следовательно, на проезд в поездах несо
вершеннолетних в возрасте старше 10 лет без сопровождения 

взрослых основывается на общих нормах гражданского права,до
пускающих заключение в быту мелких сделок с несовершеинолет-

17 См.М.А.Тарасов, указ.соч.,стр.376-377.
2/ См.Н.И.Гончаров, Некоторые вопросы правового регулиро

вания перевозок несовершеннолетних пассажиров воздуш
ного транспорта, Доклады научной конференции арвдическо- 
го факультета Томского университета, Томск, I 965, 
стр.167.
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ниыи без разрешения на это родителей,усыновителей, опекунов
и попечителей".*/

Вопрос о возможности несовершеннолетних самостоятельно
приобретать проездные билеты имеет большое практическое зна

чение, поэтому очень важно правильно ориентировать по эте-цу 
вопросу транспортные организации и судебную практику.

Субъектом обязательства по перевозке (пассажиром) шкет 
быть любой гражданин, в т .ч .  и полностью недееспособное 
лицо. Однако право быть пассажиром нельзя смешивать с усло

виями возникновения этого права. Иными словами, при рассмот
рении этого вопроса следует четко различать понятия правоспо
собности и дееспособности. Право быть пассажиром любого вида 
транспорта входит в содержание правоспособности гражданина 

СССР. Но не все лица могут своими собстзеиньши действиями 
обеспечивать возникновение конкретного права быть пассажиром.

Абстрактная возможность совершить поездку может превра

титься в конкретные права и обязанности пассажира только пу
тем совершения сделки, т.е . заключения договора перевозки.

Можно ли договор воздушной перевозки относить к мелким 

бытовым сделкам, как это делает Е.А.Поссе? Очевидно, нельзя. 
Действия, существеннейшим образом меняющие пространственное 
положение лица; действия, в результате которых лицо несовер
шеннолетнее и даже малолетнее может оказаться вне семьи, вне 

надзора родителей и воспитательных учреждений, без средств

I/  См.Комментарий к Уставу железных дорог СССР,
и ., 1966 г.,с тр .203.
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в существованию -  такие действия должны совершаться лицом, 
обладающим достаточно зрелой волей.

Практике работы аэропортов гражданской авиации знает 

немало случаев, когда в поисках "приключений" 12-15 летние 

мальчишки без согласия и ведома родителей отправлялись а да
лекие воздушные путешествия и оказывались вдали от дома в тя

желейшем положении, становились легкой добычей преступников 
и т.д.

Основы гражданского законодательства и гражданские ко

дексы союзных республик четко в императивных нормах определя
ют пределы дееспособности несовершеннолетних лиц. Перечень 
действий, которые могут совершаться самостоятельно несовершен

нолетними без согласия своих родителей (усыновителей) или 

попечителей, установлен законом и распространительному тол
кованию не подлежит.

На первый взгляд может показаться, что нормы воздушного 

законодательства, разрешающие детям старше 12 лет пользовать
ся самолетом без сопровождения взрослых, являются нормами, 
чуть ли не расширяющими установленные общими нормами граждан
ского права пределы дееспособности несовершеннолетних.йменно 

такой вывод сделал, как это видно из приведенной выше цитаты,

I/  См.ст.стЛЗ и 14 ГК УССР и РСФСР и соответствующие статьи 
ГК других союзных республик: Указ Президиума Верховного 
Совета СССР от 13 декабря 1956 г . ,  устанавливающий право 
подростков с 15 лет вступать в трудовые договоры; ст.7 
Примерного Устава сельскохозяйственной артели и соответ
ствующие статьи уставов других кооперат.организаций,уста
навливающий право вступать в кооперативы с 16 лет.



Н.И.Гончаров. Еще болев категорично высказываются по этому 

вопросу ГЛ.Букин и И.Ы.Болков: "пассажирские билеты выда
стся гражданам, достигшим 1 2 лет (разрядка ооя -  А.Ф.) в лю
бви направлении по указателям царшрутов при условии внесения 

на летних денег *ли документов, дающих право на приобретение 
балетов по безналич! оцу расчету..."

Приведенные выводы являются, на наш взгляд, ошибочными, 

что обусловливается, видимо, недостаточно четкими различней 
понятий правоспособности и дееспособности при исследовании 
ироцесса возникновения нрав и обязанностей пассажира.

Формулируя правиле о той, что дети до 12 лет допускают
ся и перевозке только при взрослит пассажирах, Правила пере
возки устанавливают для несовершеннолетних, достигших 12-ти 
лет, вгааожноеть самостоятельно осуществлять права, возник

ая* п  договора перевозки, или, иныии словами, устанавливают 
возможность быть самостоятельным субъектом обязательства на 
стадии его исполнения. Но нигде в воздушном законодательстве 
(кай и в транспортном законодательстве вообще, как правильно 

отмечает К,А.1арасов) не определяется, что заключить договор 
воадуааой перевозки может самостоятельно малолетний в возрас
те до 15 лет. Значит, заключение договора перевозни подпадает 

вод действие общих норм о дееспособности несовераеннолетних:
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I/  См.Г.Д.Бу] л ,И.1.Волков,Коммерческая эксплуатация воз 
цааого^юноаорта, изд.Лениьгр.высшего авиац»училища
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за несовершеннолетних, не достигших пятнадцати лет, сделки 

совершаю! о* их имени родители (усыновители) или опекун.*/ 
Исключением является совершение малолетними самостоятельно 

сделок для проезда внутригородскими видами транспорта (трам
вай, троллейбус, автобуе) и поездами пригородного сообще
ния.2/

Несовершеннолетние в возрасте от 15 до 1с> *ет обладают 
ограниченном правоспособностью. Они вправе совершать сделки 

с согласия своих родителей (усыновителей) иди попечителей, 
закон вместе с тем предоставляет им право самостоятельно 
распоряжаться своим заработком.3/

Отсюда следую2 такие практические выводы:
I .  Аэропорты и их агенства не могут продавать авиабилеты 

полностью недееспособным лицам (в том числе несовершеннолет
ним в возрасте до 15 лет). Договор воздушной перевозки от 
имени полностью недееспособного может быть заключен только 
его законным представителем (родителем, усыновителем, опе
куном). Если будет установлено, что агент перевозчика про
дал билет малолетнему, то такая сделке по требованию закон
ного представителя малолетнего должна признаваться ничтожной

I/  Ст.14 ГК РСФСР и УССР и соответствующие статьи ГК 
других союзных республик.

2/ На это исключение правильно указывают Е.А.Поссе.цит.соч., 
стр.203; Л.Г. Кузнецова (Гражданский кодеко РСФСР, по
собие под ред.проф.О.А.Красавчикова, Свердловск, 1965, 
стр.57).

3/ См.ст.13 ГК РСФСР и УССР и соответствующие статьи ГК 
других союзных республик.



с последствиями по статье 51 ГК РСФСР и УССР и соответству- 

ющиы статьям ГК других союзных республик.

Применительно к транспортным правоотношениям эти послед

ствия, как нам представляется, должны проявиться в следующих 

вариантах:
а/ При требовании законного представителя малолетнего 

о расторжении заключенного малолетним договора перевозки до 

ее начала воздушно-транспортное предприятие обязано возвра

тить полностью всю сумму, уплаченную при покупке билета, не

зависимо от времени отказа от билета, но в пределах установ

ленных для перерасчетов сроков. Штрафные санкции, установлен

ные за несвоевременный отказ от полета, в даниом случае приме

няться не могут.

б/ При требовании законного представителя о признании 

договора перевозки недействительным, когда договор уже частич

но иди полностью перевозчиком исполнен, воздушно-транспортное 

предприятие места совершения сделки обязано не только возвра- 

ю ть вю имоовь (>идета полностью, но и возместить другой сторо

не расходы, связанные с перевозкой малолетнего в пункт перво

начального отправления по билету.

Несовершеннолетние в возрасте от 15 до 18 лет могут 

самостоятельно заключить договор перевозки, купив авиабилет 

ва заработанные ими самими деньги. Однако договор, заключен

ный такими подростками без согласия и без последующего 

одобрения родителей (усыновителей) или попечителей,

I/  Как правильно замечает С.Н.Братусь, такое эдобрение 
имеет обратную оиду (См.научно-практический коммента- 
ряй к ГГРСССР* КГ) 1%6,стр.29).
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является сделкой оспоримой.

При современном к, оссальном об"еме пассажирских воздуш

ных перевозок, в агентствах перевозчика ежедневно заключает

ся масса сделок по продаже билетов, что исключает практическую 

возможность проверки по документам возраста несовершеннолет

них и вняснения всех обстоятельств, связанных с покупкой под

ростком билета. Думается, что в таких случаях следует исхо

д и в из презумпции согласия родителей (попечителей) весовер

шеннолетних на заключение договора перевозки. Однако, если 

впоследствии будет установлено, что сделка, совершенная несо

вершеннолетним без согласия и последующего одобрения его ро

дителей (попечителей), противоречит интересам несоверпеннолет

него, то в таком случае сделка, даже если она совершена несо

вершеннолетним в  порядке реализации права самостоятельного 

распоряжения заработной платой,по иску родителей (попечителей) 

несовершеннолетнего, может быть расторгнута с последствиями, 

предусмотренными с т.51 ГК УССР.

С учетом защиты интересов несовершеннолетних указанные 

выше моменты проблемы суб”ектного состава обязательства по 

воздушной перевозке должны найти отражение в законодательстве

о воздушных перевозках.

х х х

Авиационный билет, в отличие от билетов на др.вд^ах 

транспорта, содержит имя его приобретателя, т .е . является имен

ным документом. Правила перевозки запрещают пассажиру передачу
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билета др.лицу цод страхом признания такой сделки недейст

вительной с весьма суровыми последствиями: в случае установ

ления факта передачи биле* отбирается, аннулируетея, и стои

мость его не возвращается.*/

Нетрудно заметить, что сделка по передаче пассажиром 

билета другому лицу по своим конфискационным для участников 

этой сделки последствиям приравнивается к сделкам, совершен

ным с целью, заведомо противной интересам социалистического 

государства и общества.^

Думается, что за передачу билета до начала перевозки  

указанная норгла устанавливает ответственность, несоразмерную 

со степенью опасности данного правонарушения.

Не подлежит сомнению, что нельзя исключить из Правил 

перевозки норму, запрещающую передачу билета пассажиром дру

гому лицу без согласия перевозчика и без соответствующего 

переоформления перевозочных документов. Сделка между пассажи- 

рем и третьим лицом, заключенная в нарушений этой нормы,яв

ляется сделкой, не соответствующей требованиям закона (ст.

48 ГК РСФСР и стЛ8 УССР) и должна влечь за собой последствия, 

предусмотренные ст.48 ГК, т.е . расторжение договора перевозки 

(в случае последующего неодобрения перевозчиком передачи

I /  См. § 21 Правил перевозки.

2/ См.ч.б с т .14 Основ гражданского законодательства, ко
торой соответствует с т Л 9  ГК РСФСР и ГК УССР. Надо пола
га ть, что неблагоприятные последствия такой сделки дол- 
вн нести пассажир, передавший билет другому лицу, кото

рое может потребовать от пассажира возврата уплаченной за 
билет еуммы, осли билет был переуступлен пассажиром воз
мездно.
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билета), но с возвратом его стоимости, если при это I не 

причинен убыток перевозчику.

Случаи, когд8 перевозчик подучает право не одобрить пе

редачи билета и аннулировать его, следует ограничить специ

альным перечнем (напр., передача билета лицу, которое по по

казаниям медицинского характера не подлежит воздушной пере

возке, либо лицу ^ нетрезвом состоянии, несовершеннолетнему 

без согласия родителей (законных представителей) и т .д .) .

Следует сказать, что сейчас, когда количество авиапас

сажиров исчисляется десятками миллионов в год, когда в от

дельные дни летней навигации самолетами Аэрофлота ежедневно 

перевозится около четверти миллиона человек, именная форма 

авиационного билета стала анахронизмом и не соответствует 

ни требованиям экономики */, ни уровню развития техники граж

данской авиации.

Поэтому заслуживают одобрения многочисленные предложе

ния практических работников Аэрофлота об отказе от именной 

формы авиационного билета.
В связи с определением понятия и значения билета теоре- 

1ический и пр этический интерес представляет вопрос о возмож

ности признания железнодорожного, пароходного, автобусного 

билета документом на пред"явителя, так как на всех видах транс 

порта, кроме воздушного, применяются билеты без указания 

имени приобретателя.
I/  Поименный учет пассажиров и указание их фамилий не только 

в билетах, но и в др.формах перевозочной документации за
метно препятствует повышению производительности труда* 
внедрению автоматика ■ продаже билетов, сокращению очере
дей в период "пик" пассажирских перевозок.
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В храпспортном законодахедьсхда ^  в в юридической аш- 

херахуре ^  хакая возможносхь полностью охвергэехея.

Одвано целееообразносхь какого решения визыпаег боль- 

оие сошшшш.

Ё самом доле, с Со радированное в хра ьспорхном законо- 

дахельсхве правило о запрещений передачи пассажиром безымян

ного б иле зга другому шзцу, сводится к декларации, хая как у 

перевозчика охсухсхвутэх ка юм-либо реальные возшжпосхи не 

хошго воспрепяхсхвовахь передаче биле ха, но дане обцаружихь 

халую передачу, если она произошла до начала перевозки.

Транспорхиие предприятия проявляю: к личносхи пассажи

ра, как правило, полное безразличие, которое выражаехся на 

прак?икс в хом, чхо предприяхия всех вадов хранспорха без 

каких-либо ограничений допускав  ̂ приобретение билехов любым 

рраздакоа на кия любого другого лица, не хребуя йредпявления 

полномочий на хакое предсхавихельсхво*

Более хого, если передача пассажщом безшгшного билеха 

другому лицу произошла до начала перевозки, перевозчик безо

говорочно признав2 вакхического владельца безымянного бшюха 
пассажиром, хохя он и не заключал договор перевозки с 

хранспорхнш предприяхием, а купил билех "с рук"»

I/ Са., например, § 19 Правил перевозок пассажиров и багажа 
но железным дорогам Союза ССР (тарифное р^ководсхво 1ё 5), 
запреЕЩЩйй по ре продажу проездных билетов,

2/ Сы.Тарасов Договор перевозки» Росхов, 1965, стр. 
379-380$ Ё.А.Поссе, цих»соч«,схрЛ94»
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Даже на воздушной транспорте, где сейчас пока приценя

ется именная форма билева, перевозчик не проверяв®, за неко

торый исключением, личность пассажира.

Б воздушной праве, содержащем норму об именной форме 

билета* нет других норм, которые устанавливали бы обязан

ность перевозчика проверять документы, удостоверяющие лич

ность пассажира, за исключением перевозок:

а/ не бесплатным билетам работников Аэрофлота и депу

татов Верховного Совета СССР;
б/ по льготным билетам, выдаваемым определенным катего

риям пассажиров;
в/ при продаже билетов в запретные или пограничные зоны. 

Таким образом, до начала перевозки билеты безымянной 

формы фактически являются документами на предпявителя и 

могут передаваться другим лицам, причем, с передачей билета 

одновременно происходит передача новому владельцу билета вег 

прав и обязанностей по отношению к перевозчику.1/

Б практике работы аэропортов имеет большое значение 

и вызывает большой интерес вопрос о последствиях утраты билет

I/  К выводу о предпявительском характере билета до начала 
перевозки приходит, по суй дела, и 0 .С.Иоффе? "На 
всех видах транспоэжа, кроме воздушного, билеты выдаются 
без указания имени приобретателя. Но отсюда не следует, 
что проездной билет тем самым становится пред"явительс1иц 
документом без каких бы то ни было ограничений (здесь и 
далее подчеркнуто мной -  д .с .). иоо передача оидетов в 

Ш другий лицам запрещав под стр ом признания 'их '
недействительный. Пассажирам воздушного транспорта выда
ются именные билеты, и потому они утрачивают силу даже в 
случае их передачи до начала рейса” (0 .С.Иоффе, курс 
лекций, т . 2, Л ,, 1961, стр.32?).



№  т

Авиабилет -  это не только юридический документ, который

удостоверяет заключение договора перевозки и определяет его

основные условия, но и расчетно-кассовый документ, так как 

он содержит расчет оплаты за перевозку и служит доказательст

вом внесения пассажиром в кассу воздушно-транспортного пред

приятия провозной платы.

Следует заметить, что многие пассажиры видят в билете 

только эту последнюю сторону, не подозревая о том, что билет -  

это в то же время и письменная форма, в которую облекается 

договор перевозки. Такой односторонний взгляд некоторых пас

сажиров, порождая недооценку билета, часто приводит к утере 

этого документа.

Утрата билета ставит пассажира в трудное положение при 

возникновении неисправности в процессе уже начавшейся пере

возки, так как претензионное заявление, поданное пассажиром 

в связи с неисправностью при перевозке без приложения авиа

билета, оставляется перевозчиком без рассмотрения.1/

В еще более трудное положение попадает пассажир в случае 

утраты билета до начала перевозки.

До 1964 г .  правовое положение авиапассажира, утративше

го билет до начала перевозки, в законодательном порядке вооб

ще не регулировалось. Б практике же работы аэропортов вопрос

о признании за пассажирами прав стороны в договоре перевозки 

в случае его утраты решался неодинаково. Поэтому вывод

I/  См.§ 209 и 211 Правил перевозки. Е этом проявляется 
легитимирукщее значение оилета.



0 .С.Иоффе о юм, что биле®, приобрегенный для воздушной пере

возки, может быть восстановлен в случае его у т р а т ы , н е  

основывался на законодательстве и далеко не во всех случаях 

соответствовал практике.

Б некоторых аэропортах после проверки факта приобрете
ния билета и действительности заключения договора перевозки 

пассажир допускался к полету без повторного взимания про

возной платы и без выдачи нового билета,2/

В других аэропортах за пассажиром признавалось только 
право на место в самолете, а к полету пассажир допускался 

только после приобретения нового билета с повторной, следо

вательно, оплатой за перевозку. В обоснование такой практики 

приводились доводы о том, что билет -  это расчетно-кассовый 

("денежный11) документ, по которому производится не только 

перевозка, но и возврат провозной платы, если перевозка пол
ностью или частично не состоялась. Поэтому утрата пассажиром 

билета создает возможность для незаконного и недобросовестно

го держателя этого документа не только самому использовать 

его для полета У ,  но и возмездно переуступить его другому 

лицу либо подучить от перевозчика в определенных случаях в 

порядке возврата провозную плату. Следовательно, заявляли 

сторонники такой практики, восстановление утраченного билета 

может повлечь причинение перевозчику убытков.

I/  См.0 .С.Иоффе, Советское гражданское право(курс лекций), 
* .1 , изд.Ленинградекого университета, 1961,стр.327.

2/ Такой практики, в частности, придерживался и Одесский аэ« 
ропорт Украинского управления гражданской авиации.

3/ Как уже указывалось выше, сличение авиабилета с доку
ментами, удостоверяющими личность его владельца, пере
возчик, как правило, не производит.



Случаи утраты пассажирами авиабилетов до начала перевоз

ни встречаются очень часто, поэтому надлежащее правовое регу

лирование последствий утоаты биле га имеет большое практическое 

значение*

В нормативном порядке впервые это! вопрос был урегули

рован с принятием изменений и дополнений Правил применения 

тарифов в марле 1964 г .  ^  В ч.З  § 68 экого нормативного акте 

установлено следующее императивное правило: "При утрате би

лета пассажир к посадке в самолет не допускается, стоимость 

утраченного билета не возвращается, дубликат не выдается и 

претензии не принимаются. Письменные справки о подтверждении 

продажи авиабилетов не выдаются” .

Представляется, что установление в Правилах применения 

тарифов таких карательных последствий утраты авиабилета про

тиворечит содержанию обязательства* возникающего из договора 

перевозки.

В самом деле, авиабилет, как уже отмечено выше, -  это 

именной документ, использование которого незаконным держате

лем для возврата провозной платы без подделки невозможно,так 

как при возврате денег производится сверка фамилии пассажира 

в билете по документам, удостоверяющим его личность.

В момент заключения договора перевозки при выдаче пасса-
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I /  См.Приказ ГУ ГВФ № 187 от 13 марта 1964 г .  "Об измене
нии и дополнении Правил применения тарифов".



жиру авиабилета, перевозчик оставляем себе его копию.1/

Копия авиабилета -  а в ней также, как и в билете, указана фа

милия пассажира -  с успехом может служить удостоверением на

личия договора перевозки и внесения пассажиром провозной платы 

Но поскольку копия билета удостоверяет, что данный пас

сажир исполнил свою основную обязанность по договору -  вне

сение провозной платы -  вправе ли перевозчик уклониться от 

исполнения встречной обязанности по перевозке пассажира?

Думается, что непризнание перевозчиком права пассажира 
на доставку его в пункт назначения в случае утраты им авиаби

лета, пока билет имеет именную форму, является возложением на 

пассажира имущественной ответственности, не основанной ни на 

общих нормах гражданского права, на нормах Воздушного кодекса.

Поэтому в Правила перевозки следовало бы ввести норму, 

обязывающую перевозчика признавать в полком обпеме все пра

ва пассажира по договору воздушной перевозки, За исключением 

права на возврат провозной платы при отказе пассажира от по

лета до начала рейса (это ограничение необходимо, чтобы иск

лючить возможность повторного возврата денег по утраченному, 
но впоследствии нащенному билету). ^

Восстано ление билета наибо эе целесообразно было бы 

производить путем выдачи пассажиру (после, разумеется,

I /  См.п.1 раздела 6 главы I  Инструкции по применению блан
ковых пассажирских билетов, квитанций разных сборов и 
платного багаж, на воздушном транспорте СССР (Приказ МГА 
СССР 299 от 26 апреля 1965 г . ) .  В дальнейшем этот нор
мативный акт именуется Инструкцией по применению перево

зочных документов.
2/ Ср.с.ч.4 § 4 с т . .3 Правил международных воздушных 

перевозок.
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проверки по копии билета факта его приобретения данным пас

сажиром) взамен утраченного билета справки-дублшата.1/

На других видах транспорта, где не применяемся именная 

форма проездного билета, утрата его до начала перевозки при

водит к автоматическому аннулированию всех прав пассажира и 

возникновению возможности использования этих прав лицом,овла

девшим, хотя бы и недобросовестным путем,билетом. Такая воз

можность появляется в силу действующей на транспорте пре

зумпции: всякий владелец билета является пассажиром.

Прекращение договора перевозки с утратой билета еще раз 

указывает на предпявительский характер билета неименной фор

мы. В связи с этим следует заметить, что даже утраченный до

кумент на пред"явителя может быть в установленном в законе 

порядке восстановлен, если у контрагента лица, утратившего 

документ на пред"явителя, сохранились другие бесспорные до

казательства его выдачи и неиспользования.

Поэтому правильным, на наш взгляд, является предложение 

М.А.Тарасова о том, что и на других видах транспорта, где не 
применяется именная форма билета» следует признавать право 

пассажира на проезд в случае утраты им билета, если пассажир

представит достаточные доказательства заключения договора
%(

перевозни в данном подвижном составе. /

I/  Разумеется, с отказом от именной формы авиабилета вос
становление билета в форме выдачи его дубликата окажется 
невозможным.

2/ См.М.А.Тарасов, цит.соч.,стр.381.
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Г Л А В А  3

ПРАВ* И ОБЯЗАННОСТИ СТОРОН ПО ДОГОВОРУ ВОЗДУШНОЙ ПЕРЕВОЗКИ
ПАССАЖИРА

Договор воздушной перевозки пассажира по содержанию усло-| 

вий, определяющих права и обязанности сторон, имеет следу

ющие характерные особенности:

1. При заключении договора воздушной перевозки пассажира 

соглашением сторон устанавливается довольно узкий круг усло

вий, определяющих права и обязанности перевозчика и пассажира.

Соглашением сторон, в частности, определяются условия 

относительно маршрута полета, даты вылета, рейса (а,следова

тельно, и времени вылета и типа самолета), остановок в пухи, 

рейса и даты вылета из аэропорта пересадки при транзитной пе
ревозке и при перевозке в обратном направлении по билету "об

ратно", веса перевозимого багажа и ручной клади. Все перечис

ленные условия вносятся в билет, который об"единен с багажной 

квитанцией в единый перевозочный документ, называемый "билет 

и багажная квитанция".^

2. Все другие условия, входящие в содержание договора 

воздушной перевозки, определяются императивнъш нормами воздуш>| 

ного законодательства и не могут быть изменены соглашением 

сторон.
3. В воздушном праве диспозитивные нормы для регулиро

вания правоотношений между перевозчиком и пассажиром не при

меняются.

I/  См.п.1 раздела I  главы I  Инструкции по применению пере
возочных документов (приказ МГА СССР К? 299 от 26.04. © 6 5 г.)|



Права и обязанности сгорон по договору воздушной перевоз

ки пассажира определяются Воздушный кодексом, Правилами пере

возки, Правилами применения тарифов. Руководством по брониро

ванию мест для пассажиров на внутренних воздушных линиях Аэро

флота,*' Инструкцией по применению перевозочных документов, 

Руководством по багажным перевозкам, инструкциями по примене

нию льготных скидок на перевозки по внутрепним воздушным ли

ниям СССР.

В обязательстве, возникающем из договора пассажирской 

перевозки, корреспондирующие права и обязанности контрагентов 
по договору находятся в неразрывной связи, в единстве. Права 

пассажира обусловливают соответствующие этим правам обязаннос

ти перевозчика и наоборот. Так, пассажир имеет право требовать 

доставки его в пункт назначения, но обязан уплатить за пере

возку; перевозчик, в свою очередь, обязан перевезти пассажира 

и его багаж, но имеет право требовать оплаты по установленному 

1а рифу.

§ I .  Основные празз пассажира.

С основным правом пассажира -  правом на перевозку, выте

кающим из сформулированной в с т.93 ВК обязанности перевозчика 

перевезти пассажира и его багаж в пункт назначения, связаны

19 другие его права, определенные в Воздушно] кодексе и в под

законных нормативных актах.

В соответствии со статьей 87 Воздушного Кодекса пассажир 

иьзет право:

I/  Введено в действие приказом МГА СССР К? 237 от 23.03.1965 г .
В дальнейшем именуется Руководством по бронированию (РБ).



1. Бесплатно провозись багаж в пределах установленной 

нормы ох 10 до 30 кг в зависимости он типа самолета и 

вертолета.

2. Провозить с собой дегей бесплатно или на льгохных 

условиях в зависимости ох возрасха.

3. Бесплахно пользоваться услугами, предоставляемыми 

пассажирам в аэропортах (комнахы и залы отдыха, комнаты ма

тери и ребенка, место в гостинице при вынужденной задержке 

воздушного судна в пути и др.).

Пассажир имеет право получить место в самолете того ти

па, который выполняет согласно опубликованному расписанию 

указанный в билете воздушный рейс. В случае замены самолета 

одного типа па другой Правила перевозки предоставляют пасса

жиру право лиЗе получить вне очереди место в самолете бли

жайшего из очередных рейсов, нибо расторгнуть договор с полу

чением от перевозчика уплаченной за перевозку суммы.

§ 2. оплата за перевозку.

Ст.83 Воздушного кодекса определяех, что основной обя

занностью пассажира по договору перевозки является оплата 

за перевозку.

Размер платы (цена авиационного билета) устанавливается 

специальными авиационными тарифами.

Транспортный тариф -  это цена транспортной продукции, 

т.е. цена перемещения пассажиров и грузов. При социалистическо 

системе хозяйства транспортные тарифы, так же как и цены 

на продукцию других отраслей промышленности и сельского



хозяйства, устанавливаются в плановом порядке.

I/  Действующая система тарифов на перевозни пассажиров,багажа, 
грузов и почты воздушным транспортом утверждена Госпланом 
СССР 4 июня 1962 г .  и введена в действие с I  января 1963 г .!  
(см.приказ ГУ ГВФ К? 505 о® 8 сентября 1962 г .  "О введении 
с I  января 1963 года новой системы тарифов на авиаперевозки 
работы авиации специального применения и за обслуживание 
самолетов других ведомств").

В основе системы таришов на воздушные перевозки паееа- 
жиров лежат тарифные ставки, т.е.тарифы за единицу транспор! 
тной продукции(пассажирокилометр).При перевозке на рассхоя-ч 
вии до 300 км применяется тарифная ставка 3 коп.За I  пасса- 
жирокилометр. При перевозке свыше 300 км тарифные ставай в 
зоне более .500 км уменьшаются наполовину.Тарийше расстоя
ния между аэропорта* и устанавливаются Ш  СССР. Тарифные 
расстояния по зонам и соответствующие им тарифы сведены в 
таблицу плат на перевозки пассажиров,почты,багажа,посылок и* 
грузов по воздушным линиям(прейскурант Госплана К 12-01).

В отличие от железнодорожного и водного транспорта,на 
которых тарифы дифференцируются не только по расстоянию,но 
и по комфорту (мягкий и купейный вагоны, спальное место 
обычного вагона; каюты "люкс11, 1,2,3-го классов,палубные 
места), а также по скорости (скорые и пассажирские поезда, 
экспрессные, скорые и пассажирские линии на водном транспор 
те) -  на воздушном транспорте дифференциация тарифов проис
ходит только по дальности перевозки и по географическому 
распопоне ц.ю воздушных линий.

По воздушным линиям между пунктами, не связанными же
лезными дорогами, тарифные ставки увеличены на 70% -  это 
об"ясняется трудностью эксплуатации воздушных линий в без
дорожных районах Дальнего Востока и Крайнего Севера и высо
кой вследствие этого себестоимостью перевозок.

№ тересные предложения по увязке системы пассажирских 
тарифов различных видов транспорта на основе стандартизации 
оплаты уьлуг транспорта не только с учетом расстояния пере
возки, но и ее качественной стороны(скорости и удобств) со
держатся в статьях В.Азара "Скорый,так скорый" ("экономлче- 
ска газета", 1966, № 20, стр.33), "Пассажирский тариф (о 
проблемах ценообразования)", ("Экономическая газета",1966,
& 30, стр.27).

Для сравнения отметим, что капиталистические авиаком
пании широко применяют как средство конкурентной борьбы 
дифференциацию тарифов по комфорту (места "люкс", первого, 
туристского и экономического классов) и даже по времени су
ток (ночной сниженный тариф) и дням недели.

Подробней о системе авиатарифов см.Основнье вопросы 
экономики гражданской авиации,стр.331 и след., а также 
Экономика гражданской авиации, изд."Транспорт", М.,1965, 
стр.137 и след.



Б зависимости он возраста пассажиров тарир подразделяйся

на полные и деление. Дети в возрасте до 12 лег перевозяюя на 

следующих условиях: при перевозке одного ребенка в возрасте до 

5 дет без предоставления ему отдельного месса плаха не взшает- 

ся; при каждом взрослом пассажире разрешается леревозихь бес-

11 дахно только одного ребенка в возрасхе до 5 дет. Бо всех ос

тальных случаях на каждого ребенка в возрасте до 15 лет оформ

ляется бипех с опдахой дехского тарифа в размере 50% полного 

тарифа с предоставлением охдеяьного места.*/

Характерной особенностью пассажирских перевозок является 

сезонная неравномерность.2/ С целью ее уменьшения и увеличения 

перевозок по незагруженным в осенне-зимний период воздушным ли

ниям Министерство гражданской авиации, используя предоставленные 

еыу права по утверждению льгохных и сезонных тарифов в по
следние годы широко практикует скидку с тарифов некоторым кате-

I/  Сы.§ 4 Правил применения тарифов и п.4 Приказа ГУ ГВФ !, 505 
от 8 сентября 1362 г .

2/ Например, перевозки пассажиров железнодорожным транспортом 
в августе превышают по пассажирообороху уровень февраля 
в 2,66 раза. Еще больше сезонная неравномерность на воздуш
ной транспорте: если в феврале выполняемся 5% годового об"- 
ема пассажирооборота, то в августе -  14.3%, т.е . об"ем пе
ревозок увеличивается почти в 3 раза. На некоторых курорт
ных авиалиниях (например, Москва-Симферополь, МоскваЧ)очи и 
др.) об"ем перевезен в августе больше чеа в ян: чре-феврале 
в Ю-20 раз. (По данным Б.м.Парахонского за 1962 г .  -  см. 
Основные вопросы экономики гражданской авиации, стр.83-85).

3/ См.Постановленме СМ СССР К? 583 от 30 мая 1958 г  (СП СССР, 
1958, № 10, ст.85 2 и Постановление СМ СССР № 1356 от 13 
декабря 358 р. (СП СССР, 1958, № 20, с т.155).
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гордом граждан при полегв на газотурбинных самолетах либо с

переоадкой с газотурбш.ного самолета ва поршневой и обратно. ^

Применение сезонных льготных скидок способствует также 

увеличению эксплуатационных доходов предприятий гражданской ави 

иди. 3>о можно показать с помощью данных, характеризующих 

использование пасс ажировмстии ости самолетов, отправленных из 

Одесского аэропорта (по отчету за 1966 г.).

1/ Скидка, в частности, предоставляется: студентам, аспиран
там, учащимся средних специальных учебных заведений и 
школьникам старше 12 лет -  в размере 50%: пассажирам при 
■одета ва газотурбинных самолетах группой в 15 и более 
чаиовои по ааяввам туристических и экскурсионных бюро,а 
таю» предприятии, учреждений и организаций -  в размере 
30>; военнослужащим Ю , КОС 11,КГБ -  и размере до 60%, ту
ристам, следующим по иутеикаи Международного бюро ыоло- 
двхиого туризма "Спутник" - в размере 2Ь или 50% (в зави
симости от созова перевозни); подросткам в возрасте 15-17 
иет ври следовании но путевкам в санаторий, выданным орга- 
Ниваоиями -  в размере 50% и т .д . -  см.нрикааы МГА СССР 
ш 595 "О льготна тарифах на перевозни пассажиров в осепне- 
яммий период но внутренним воздушным линиям гражданской 
авиации” и № 597 "О введении в действие ежегодных льготных 
тарифов во перевозку пассажиров по внутренним вое душным ли
ниям гражданской авиации" от 15 сентября 1966 г .

Применение сезонных скидок дает большой экономический 
эффвит. Тан. в 1963 г .  во воздушным пшиям Аэрофлота было 
Веровозеио 350 тыс.человек, воспользовавшихся студенческой 
скидкои, а в 1965 г .  -  ужо около 860 тыс.студентов и уча- 
кзхсн, что позволило снизить коэффициент сезонной нерав
номерности не ревоз он на воздушном транспорте (’см.Ё.Азар. 
Транспорт и сезонность, "эвономвчосвая газета", 1966,Ь 42, 
стр.43). Интересно, что ва железнодорожном транспорте, где
о килки вводниись бовее робко, результат оказался менее уо- 
Вемшм -  арокзоало лишь сн «донке темпов роста коэффициен
та сезонной неравномерности пассажирских перевозов.
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Таблица 4

_____________________ М е с я ц ы ______________________

____________I  _2_ 3 _  4 _  5 _  6 ____ 7___ 8 _  _9_ _  10____I I  _  12_

Коэффици
ент исполь
зования пас- 
сажировмести
мости
(в %%) 64 70 64 70.2 67.7 66.3 77.9 86 73.4 66.5 71.2 64

Пояснения к таблице 4

Из таблицы видно, что коэффициент использования пассажиро- 
вместимости (определяемый процентом занятости пассааирских кре
сел) повышаемся в 3 квартале, т .е . в период летних отпусков.
$тох период характерен также наивысшей частотой движения само
летов. В осенние, зимние и весенние месяцы уровень занятости 
пассааирских кресел колеблется в зависимости от напряженности 
пассажиропотока и количества рейсов на той или иной воздушной 
линии. Одной из главных задач воздушно-гранспоргпых предприятий 
в 1,2 и 4 кварталах является максимальное удовлетворение спроса 
на авиаперевозки и поддержание максимально возможной частоты 
движения самолетов -  с тем, однако, условием, чтобы коэффициент 
использования пассажировместимости не был ниже минимального 
уровня, необходимого для обеспечения рентабельности рейса.Этот 
минимальный коэффициент определяется путем несложного расчета. 
Себестоимость одного часа полета самолета ТУ-104 составляет 
652 руб. Рейс Одесса-Москва на самолете ТУ-104 занимает I  чвс 
45 мин.летного времени. Следовательно, себестоимость этого рей
са -  1141 руб. Пассажирский тариф Одесса-Москва равен 23 руб. 
Перевозка 50 пассажиров ( 114: ^   ̂ обеспечивает поступление

доходов в размере себестоимости. Значит, 50% использования кре
сел обеспечивает рентабельность эксплуатации самолета ТУ-104 на 
линии Одесса-Москва (в  этом примерном эасчете учтены также дохо
ды от догрузки самолета грузом и почтой).

Очевидно, что на линиях, на которых при данной частоте дви
жения коэффициент использования пассажировместимости приближает
ся в минимальному, введение льготных тарифов увеличивает доход
ность линии за счст привлечения новых пассажиров; на линиях же 
с более высоким коэффициентом использования пассахшровместимости 
применение льготных тарийов дает возможность стабилизировать час
тоту движения без падения доходности рейсов ниже уровня рента
бельности.

В приведенной выше таблице обращает на себя внимание повы
шение коэффициента использования пассажировмсстимости в ноябре, 
феврале и в апреле. Эти "всплески" -  наглядное подтверждение эф
фективности применения льготных скидок: ноябрь-первцй полный ме
сяц, в котором применяются все льготные скидки(когорле вводятся 
в действие с 15 октября); февраль -  пора студенческих каникул; 
в апреле -  весенние каникулы школьников.
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Практика воздушно-транспортных предприятий показывает, что 

правовое нормирование применения сезонных льготных скидок с 

тарифов нуждаёзся в улучшении. Сейчас льготные скидки для 

студентов, школьников, военнослужащих и для групп пассажиров 

вводятся МГА СССР ежегодно и действую* только один сезон. 

Причем, издание таких инструкций приурочивается к началу 

осенне-зимней навигации. Поэтому до получения приказа МГА СССР 

об утверждении скидок на очередной период зшаей навигации 

(такой приказ издается, как правило» в сентябре-октябре), 

предприятия не имеют возможности проводить подготовительную 

информационную и организационную работу по привлечению пасса

жиров на условиях предоставления льготных скидок, так как не

известно, какие льготные скидки будут действовать в данном се

зоне, на какие категории пассажиров будут они распространяться.

Экономический эффект применения льготных тарифов в Аэро

флоте был №  значительно выше, если бы воздушно-транспортные 

предприягия руководствовались нормативными актами длительного 

действия, регулирующими порядок предоставления льготных ски

док.

§ 5. Сроки доставки пассажира

Регулярность движения самолетов по воздушным линиям,вре

мя вылета из аэропорта отправления и время прибытия в аэропорт

I/  Таким нормативным актом длительного действия является упо
мянутый выше приказ МГА СССР К? 597 от 15 сентября 1966 г . , 
которым установлены льготные скидки для туристов, следу
ющих но путевкам Бюро международного молодежного туризма 
"Спутник11, для работников гражданской авиации и работников 
авиаметеорологических станций при аэропортах и в МГА,для 
И Й Р р М Й Я Р  и $}цжащих, переезжающих в порядке сргна-
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назначения Определяемся расписанием движения самолетов.

Изменение расписания до начала перевозки иш нарушение 

расписания в период, когда перевозка уже началась, обусловли

вав* возникновение определенных прав и обязанностей сторон.

Сейчас воздушное право не определяет иных последствий 

изменения расписания того или иного рейса, если на этот рейс 

уже проданы билеты, кроне права пассажира расторгнуть договор 

и получить оплаченную стоимость билета. Думается, что было бы 

целесообразным введение в Правила перевозки нормы, обязыва

ющей перевозчика об"являть в таких случаях об изменении распи

сания всеми доступными ему средствами, в том числе в местной 

печати, по местному радио, и во веех пунктах, где вывешиваются 

расписания.

В § 12 Правил перевозки правозглашается, что движение пас 

сажирских самолетов производится точно в соответствии с утвер

жденным расписанием, которое, таким образом, определяет сро

ке доставки пассажира в пункт назначения.

Из нормы, сформулированной в § 12 Правил, вытекает обя

занность перевозчика начать и закончить рейс в сроки, уста

новленные расписанием. Однако пока еще не только в зимний пе

риод, но и летом далеко не каждый рейс Аэрофлота выполняется 

по расписанию.1/ Нарушения регулярности движения вездутаых 

судов лишает воздушный транспорт основного его преимущества -

I/  В 1965 г .  регулярность движения самолетов по центральному 
расписание (т .е . по линиям союзного значения) составила 
веего лишь 78.9%. $то означает, что ив каждых 100 рейсов 
20 рейсов выполнялись с отклонением от расписания.
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скорости передвижения и сводит на нет экономический эффект при-

мев пая средств воздушного передвижения, опредедяешй в конеч

ном счете экономией общее тззенно-полезного времени. Вот почему 

в Аэрофлоте сейчас принимаются технические и организационные 

меры для безусловного соблюдения сроков доставки пассажиров, а 

проблема регулярности движения воздушных судов превратилась в 

одну из центральных (наряду с безопаснотью полетов) проблем в 

практической деятельности воздушно-транспортных предприятий* 

Несомненно, что и надлежащее правовое регулирование в 

эюй области имеет важнейшее значение для улучшения обслужива

ния пассажиров Аэрофлота, экономии общественно-полезного време

ни, дальнейшего развития воздушного транспорта.

Среди причин нарушения регулярности движения воздушных 

судов основной причиной является невозможность выполнения по

лета с полной гарантией безопасности в нелетную погоду.

По этой причине в 1965 году в Аэрофлоте было отменено 

8903 и задержано 32604 самолетовылетов, что составляет почти 

70% всех задержанных и отмененных самолетовылетов.1/

По действующему законодательству о воздушных перевозках 

при задерлше вылета воздушного судна из промежуточного аэро

порта, а также при несостоявшейся посадке самолета в аэропорту 

назначения и посадке его в пункте, не предусмотренном расписа

нием, пассажир имеет право за счет перевозчика пользоваться 

гостиницей аэропорта либо городской гостиницей и транспортом 

для проезда в гостиницу.

I/  Йз анализа регулярности движения самолетов в 365 г .  
(циркуляр МГА ОССР К? 40/2 -  17 от 14 марта 1966 г . ) .
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Пассажирам-курортникам ( по возвращении из санатория или 

дома отдыха), следующим из начальных курортных' аэропортов 

(Аддер,Кутаиси,Минеральные Боды,Одесса,Рига, Симферополь и 

Сухуми) и задержанным вылетом по метеорологическим условиям 

или по вине перевозчика, моста для ночлега в гостинице аэро

порта также предоставляются бесплатно.*/

Пассажирам многоместных газотурбинных самолетов при за

держке воздушного судна в пути в случаях, определенных спе

циальными нормативными актами, издаваемыми МГА СССР, предостав

ляется питание за счет перевозчика.

Изложенное показывает, что воздушное законодательство ус

танавливает весьма своеобразные меры специальной ответственнос

ти перевозчика за задержку доставки пассажира, не известные 

другим институтам гражданского права.

Предотвращая расходы пассажира на питание и ночлег в пери

од задержки рейса, эти меры являются специфической формой воз

вещения или, точней говоря, предотвращения убытков пассажиров, 

возникающих вследствие просрочки перевозчиком исполнения его 

обязанностей по договору. При этом следует заметить, что обя

занность предотвращения такого рода убытков возникает незави

симо от вины перевозчика.

Однако сфера применения таких мер ответственности пере

возчика ограничивается только случаями задержки воздушного

судна после начала полета в пути г / а что касается питания,

I/  См.§ 39 Правил применения тарифов.
2/ За исключением, как уже отмечалось, обязанности перевозчика 

предоставлять беспла!Но ночлег пассажирам-курортникам, задер-| 
жанпым вылетом из некоторых аэропортов курортных городов.
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чества особо дальних рейсов.

Думается, что дальнейшее развитие законодательства о 

воздушшх перевозках должно пойти в направлении расширения 

сферы действия норм, определяющих обязанность перевозчика по 

обеспечению пассажиров в”натуре” питанием и ночлегом ва слу

чай задержки вылета не по вине пассажира из аэропортов пере

садки (первый этап), а затем и на случай задержки вылета из 

начальных аэропортов,^

Целесообразность предлагаемых мер можно обосновать тре

мя доводами:

Во-пепшх, обеспечение гостиницей и питанием пассажиров 

позволит улучшить их обслуживание.

Бв-вторых, эти расходы хозрасчетных предприятий воздуш

ного транспорта будут стимулировать повышение регулярности 

движения воздушных судов.

В-третьих, предлагаемые меры обеспечат не только значи

тельное сокращение количества возвращаемых пассажирами при 

задержках рейвов билетов но и вызовут приток на воздуш

ный транспорт дополнительного количества пассажиров, будет

I/  Разумеется, в соответствующих нормативных актах должны 
быть детально регламентированы условия возникновения 
обязанности перевозчика предоставлять пассажирам пита
ние и ночлег (длительность задержки, виды рейсов и т .п . ) .

2/ Возврат билетов при задержках рейсов приносит огромнее 
убытки предприятиям Аэрофлота. Так, только в аэропортах 
Украинского управления в 1966 г .  пассажирами было возвра
тн о  95000 билетов на общую сумму свыше 1 милд.рублей*
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способствовать дальнейшему росту популярности воздушного 

транспорта.

Таким образом, можно предположишь, что расширение обязан- 

нос1ей перевозчика по обеспечению пассажиров питанием и гос

тиницей в случаях задержки движения воздушного судна не только 

будет способствовать охране интересов граждан, пользующихся 

воздушным транспортом, но и окажется экономически эффективным, 

так как расходы предприятий Аэрофлота на указанные виды обслу

живания, видимо, окупятся за счет значительного сокращения 

убытков де- возврата пассажирами билетов и получения дополни

тельных доходов вследствие притока пассажиров.

В законодательстве, регулирующем перевозки по внутрен

ним воздушным линиям, нет норм, устанавливающих обязанность 

перевозчика возместить другие убытки, кроме расходов на гос

тиницу и питание, либо ответственность перевозчика в любой 

другой форме в случае опоздания в доставке пассажира в пункт 

назначения.

Более того, в § 203 Правил перевозки прямо указывается, 

что за просрочку доставки пассажиров и багажа воздушно-тран

спортное предприятие ответственности не несет.

Особенности эксплуатации воздушных судов, обусловлива

емые необходимостью обеспечения безопасности полетов, требуют, 

чтобы вездувдд-транепортные предприятия обладали в некоторых 

случаях правом изменять без согласия другой стороны время 

вылета, маршрут полета, задерживать и переносить на ^ругой 

срок либо отменять вовсе выполнение рейсов, если неблагоприят-
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ныв метеорологические условия либо причины технического по

рядка создаю! угрозу безопасности полета, а наступление таких 

условий воздушно-транспортное предприятие не могло заранее 

предвидеть и не могло, следовательно, к ним подготовиться и 

предотвратить,

Видимо, эзмш-мешсно об"яснить появление в Правилах пере

возки нормы, сформулированной в § 203.

Но трудно обпяснить и еще трудней было бы обосновать 

установление Правилами перевозки безответственности перевоз

чика за просрочку доставки пассажира в о  в с е х  случаях, 

в том числе и при виновном нарушении расписания.1/

Ыеобеспечение установленных расписанием сроков перевоз

ки пассажиров по неблагоприятным метеорологическим условиям 

и другим причинам, не зависящим от Аэрофлота, нельзя,разумеет* 

ся, поставить в вину перевозчику и не должно влечь для него 

гражданскоправовой ответс твеннос ти.

I/  Газета "Комсомольская правда” за 24 июня 1966 г^ в статье 
"й это по-внуковски” сообщила, что I I  июня 1966 г .  аэро
порт Внуково не отправил пять пассажиров рейсом Моеква- 
Вильнюс, причем, все эти пассажиры имели заранее приобре
тенные на данный рейс билеты. Причина: Литовское управле
ние гражданской авиации, выполняющее данный рейс, выдели
ло самолет с меньшим количеством,кресел, чем это предусмот
рено центральным расписанием движения самолетов. Воздушно
транспортное предприятие, виновное в нарушении сроков до
ставки пассажиров, никакой ответственности не понесло. 
Конкретные же виновники из числа должностных лиц понесли 
только дисциплинарные наказания.



Но в работе предприятий Аэрофлота еще случаются срывы 

расписания и по вине перевозчица, например, при возникновении 

технической неисправности вследствие недоброкачественного 

ремонта иди при повреждении обшивки самолета погрузочными 

механизмами и т .п .

Б таких случаях возложение на перевозчика гравданско-

0 ре во вой ответственности в форме возмещения произведенных пас

сажиром (иди орган защюй) расходов, вызванных задержкой в 

доставке, оказывало бы большое профилактическое воздействие 

мак средство предупреждения нарушения регулярности движения 

воздушшх судов и соответствовало бы взятому сентябрьски* Пле- 1 

щумоа ЦК КЛОС курсу на усиление ответственности транспортных 

организаций за выполнение обязательств перед клиентурой.1/

Для сравнено интересно отметить, что Варшавская конвен

те  1929 г .  предусматривает ответственность воздушного перевоз

чика за опоздание в доставке пассажиров и багана. Эта ответ

ственность возникает только при наличии убытков клиента и при 

мне перевозчика. Предел ответственности перевозчика за опоз

дание установлен в 125 тысяч золотых французских франков.^/ 

Принцип ответственности предприятий Аэрофлота за опозда

ние ври международной воздушной перевозке пассажира закреплен

1 1 Воздушной кодексе 1961 г . ,  а на основе ЗШ - и в Правилах

I/ См.Постановление ЦК КПСС 1 СМ СССР Ш 729 от 4.10.1965 г .
(СП СССР, 1965, к 19-20, ст.153).

2/ Ст.ст.19,20,21 I  22 Варшавской конвенции 1929 г .  Более 
аодробао об ответственности перевозчика за опоздание я 
доставке см.А. .Верещагин, Организационно-правовые основы 
международных воздушных перевозов,!!. ,1961,огр. 155 и след.



международных воздушных перевозок.1/

§ 4. Права и обязанности сторон при прекращении 
_______ иди изменении .условий перевозки_______

Особенностью правового регулирования воздушной перевоз

ки пассажира является специфический порядок изменения и пре

вращения обязательств?,возникшего из договора перевозки.

По общим нормам гражданского законодательства изьюнение 

обязательства допускается только по соглашению сторон, если 

иное не установлено специальным законом, а прекращается обя- 

заг льство либо исполнением, либо соглашением сторон, либо 

по другим првдусиотрепным гражданскими кодексами сошных рес

публик основания ,̂2/ но отнюдь не по одностороннему волеиз"яв- 

девию вне указанных в законе оснований.

В отличие от изложенных общих правил пассажир может из

менить условия договора воздушной перевозки либо прекратить 

его ствве (а, следовательно, изменить или прекратить обяза

тельство) односторонним заявлением, акцепт которого является 

обязательным для перевозчика.

Случаи, когда пассажиру предоставляется право измепения 

или прекращения действия договора перевозки, а также условия 

отказа от полета подробно регламентируются Правилами примене

ния тарифов.

хм -

I /  См.ст.127 ВК и §§ I  и 2 с т.16 Правил международных 
перевозок.

2/ См.ст.ст.228-236 ГПК РСФСР и соответств.ст.ст.ГК 
других союзных республик.



Последствия отказа пассажира о* полета зависят от того, 

чем вызван такой отказ.

Правила применения тарифов различают два вида отказа от 

полета:

1. Добровольный отказ, то есть отказ от полета (и,следо

вательно, прекращение обязательства) по причинам, не завися- 

цш! от перевозчика.

2. Вынужденный отказ от полета при отмене и задержке пе

ревозчиком рейсов, а также по другим причинам, не зависящим 

о® пассажира.

Вынужденный отказ от полета и прекращение договора воз

душной перевозки производятся в случаях:

1. Отшны или задержки вылета самолета из аэропорта отп

равления или промежуточного аэропорта.

2. Отказа перевозчика предоставить пассажиру место в са

молете юго рейса, на который был продан авиабилет.

3. Замены самолета одного типа на другой.

4. Несостоявшегося для транзитного пассажира стыяа еямв- 

летов в аэропорту пересадки в случае опоздания прилета само

лета ко времени вылета из аэропорта пересадки другого самоле- 

1а, на который пассажиру было забронировано место.

5. Несостоявшейся посадки самолета в аэропорту, посадка 

в котором предусмотрена расписанием.

6. Вынужденного возврата самолета, не выполнившего рейс, 

в пункт отправления.

7. Болезни пассажира, удоеIоверенной надлежащим образом.
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Эхо2 перечень оснований, у ом но в ленный сз?.88 ВК и § 40 

Правил применения тарифов, являемся исчерпывающим и распрост

ранительному толкованию не подлежит.

Во всех случаях выауаденного отказа от полета в аэропор

ту начального вылета перевозчик обязан полностью возвратить 

пассажиру уплаченную за перевозку сушу, а при вынужденном от

казе в промежуточном аэропорту -  сумму в размере тарифа от аэ

ропорта перерыва рейса до аэропорта назначения.

Других последствий вынужденного отказа для перевозчика, 

кроне обязанности возвратить пассажиру плату за перевозку, за

конодатель не предусматривает.

Думается, что обслуживание авиапассажиров при задержках 

и отменах рейсов значительно улучшилось бы, если бы при вынуж

денном отказе перевозчику было вменена обязанность обеспечить 

[доставку пассажира ъ пункт назначения другим видом транспорта

I с возвратом разницы в тарифах, если при этом поездка не теряет

1 для пассажира смысл зсяедсгвие опоздания прибытия в пункт на

значения другим вид о.: транспорта и если другим видом транспор

та пассажир будет доставлен быстрее, чем воздушным транспортом.

бри добровольном отказе от полета в аэропорту отправлениЯ| 

а аэропорту пересадки или в аэропорту обратного вылета по 

"обратному" билету и возврате билета перевозчику не позднее, 

чем за 24 часа до отправления самолета, »а который выдав билет, 

пассажиру возвращается полностью оплаченная им стоимость би

лета.

За отказ от полета позднее, чем за 24 часа, но не менее,



чем за 3 часа до отправления самолета по расписанию, с пасса

жира удерживается 10% тарифа, а при отказе от полета менее, 

чем за 3 чаоа -  25% тарифа.

Если на неиспользованном учязтке имеются аэропорты пере

садок (или заявленных: пассажиром остановок в промежуточных 

аэропортах), то удержания взыскиваются с авиатарифа до перво

го аэропорта пересадки (остановки) на неиспользованном уча

стке.

Пассажир имеет право изменить условия договора о маршру

те полета, дате вылета, рейсе, остановках в про межую чных 

аэропортах. Однако эти изменения возможны только по соглаше

нию с перевозчиком, а заявление о них должно быть сделано не 

позже, чем за 24 часа до вылета самолета. В противном случае 

изменение условий договора перевозки влечет взыскание с пасса

жира штрафа в размере и по правилам, изложенным выше.2/

Наиболее невыгодные имущественные последствия для пасса

жира наступают в С1*учае добровольного отказа от полета в проме

жуточном аэропорту: билет теряет силу, и стоимость его за не

использованный участок пути до аэропорта назначения или до аэ

ропорта пересадки (при полете с пересадкой) не возвращается. - '1

I/  § 41 Правил применения тарифов.

2/ См. § 59 Правил применения тарифов. Однако, согласно
-  резпявнвнш> ГУ ГВФ !ё 22/1~5Мь от 25/12-1963 г .  при пере

носе даты вылета на время, ранее указанного в билете, ни
каких удержаний не производится.

3' См. § 70 Правил применения тарифов.

. ТЯ -



Удержание перевозчиком в даазанпых случаях части про

возной плахы являемся взысканием законной исключительной не

устойки.

Можно предположить, чхо ?*есто в самолете, ох полеха 

на котором отказался пассажир, осхадось свободным, х.е. пере

возчик не смог продахь билех на эхо месхо. В хаком случае до

бровольный охказ ох полеха приводих к возникновению у пе

ревозчика убыхков в суше, равной схошосхи возвращенного 

пассажиром билеха. Однако, как мы усхаповили из содержания 

ех.88 ВК и § 41 Правил применения харифов, с пассажира взы- 

скиваехся холько неусхойка в размере 10% или 25% стоимости 

возвращенного билеха, но не убыхки в полном размере. Эха 

неустойка в хаком же размере взыскивается и в хом случае, 

воли перевозчик продал билех на освободившееся месхо другому 

пассажиру, х.е. вовсе не похерпел убыхка.

Таким образом, за несвоевременный охказ ох полеха взы

скиваехся холько штраф независимо ох наличия или охсухсхвия 

убыхков, х.е. исключительная неусхойка.

Неусхойка, как специальная мера гражданскоправовой от

ветственности, являехся способом обеспечения выполнения обя- 

захельсхва.

Какая же обязанносхь пассажира обеспечиваехся указанной 

выше неусхойкой ? Видимо, обязанносхь прибыхь в аэропорх к 

вылету самолеха в усхановшнный срок, а в случае охказа

I/  Сх.186 ГК РСФСР и соохв.сх.сх.ГК других сошных республик.

2/ Шхраф в размере 25% харифа взыскиваехся и за опоздание 
на вылех либо к сроку окончания регистрации багажа.



01 полета -  во время сдать биде*. Устанавливая право пассажи

ра ва одностороннее прекращение договора, закон в то же время

под страхом применения штрафной санкции понуждает пассажира 

оформить расторжение договора в такой срок до вылета, продол- 

кительность которого позволила бы перевозчику принять меры к 

реализации освободившегося в самолете места.

Таким образом, штраф за несвоевременный отказ от вылета 

(опоздание пассажира) установлен законом с целью предупрежде

ния убытков перевозчика. Однако этот штраф взыскивается не 

только в том случае, когда освободившееся вследствие отказа 

(опоздания) пассажира место осталось не реализованнш перевоз

чиков (”ушло свободный” , как говорят работники воздушного транс 

порта), но и при продаже билета не освободившееся в самолете 

место другому пассажиру.

Далее, неустойка за несвоевременный отказ или опоздание 

взыскивается с пассажира независимо от наличия или отсутствия 

его вины в опоздании.1/

Наконец, характерной особенностью этой неустойки являет

ся то, что взыскивается она по распоряжению уполномоченного 

пица перевозчика в момент возврата пассажиру денег. При возник

новения спора окончательное решение принимается начальником
?  1аэропорта (агентства Аэрофлота) и/# т.е . Правилами применения

I/  От обязанности уплатить штраф пассажира освобоадаег толь
ко болезнь, удостоверенная справкой лечебного ^чреаде- 
ния.

2/ См.ч.4 § 41 Правил применения тарифов.



1арифов усыновлен, по сути дела, административный порядок 

взыскания штрафа за опоздание пассажира.^

Все ни в изложенных выше нормах, определяющих ответствен

ность пассажира за опоздание, можно принять сейчас безогово

рочно?

Тенденцией развития правовых норм, регулирующих воздуш

ные перевозки пассажиров, является создание все более льгот

ного режима пользования трудящимися советской страны воздуш

ным транспортом.

С учетом этой тенденции, а также принимая во внимание 

значительно возросший уровень организации пассажирских пере

возок, юс массовость, укрепление экономической базы Аэрофлота, 

можно было бы предложить изменение в новых Правилах перевозки 

условий применения штрафа за опоздание пассажира. Думается,что 

применение указанной санкции следовало бы поставить в зависи-: 

месть от вины пассажира в несвоевременном возврате билета или ] 

опоздании на вылет и в зависимость от убытков перевозчика, 

вызванных таким опозданием.

Правилами перевозки на пассажира возлагается обязанность 

соблюдать установленный порядок пользования воздушным транспор

том и правила поведения в самолете и в аэропортах.

Пассажир, нарушивший указанные правила и не подчинив- 

дшйся распоряжению командира воздушного судна (во время 

пребывания в самолете) или начальника вэропорта,подвергается

I/  Этим обгоняется отсутствие судебной практики по такого 
рсда спорам.
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б соответствии со статьей 141 Воздушного кодекса штрафу в 

административном порядке.^

Однако, кроме административной ответственности, у нару

шителя возникает и гражданскоправовая ответственность: 

перевозчик в таких случаях имеет право расторгнуть договор 

без возврата провозной пдаты.^/

§ 5. Правовое регулирование перевозки багажа и 
___________ручной клади пассажиров____________

I .  Определение понятий б а г  ажа_и__р̂ ч и о и кл^и

В литературе по транспортному праву ведутся споры отно

сительно того, какие личные вещи пассажира называются руч

ной кладью, чем ручная кладь отличается от багажа.^

Применительно к воздушной перевозке личных вещей пасса

жиров такие споры беспредметны, так как в Правилах перевозки 

деется четкое определение понятий багажа и ручной клади:

I/  Перечень правонарушений, за которые налагаются штраф*, 
а также размер штрафов установлены Постановлением Совета 
Министров СССР $ 5 ох 2 января 1963 г ,  "О дальнейшем ог
раничении применения на железнодорожном, морском и воз
душном транспорте штрафов, налагаемых в административном 
порядке”.

2/ § 39 Правил перевозки*

3/ По мнению М.А.Тарасова, ручной кладью правильно считать 
только те личные вещи* которые предназначены для обслужи
вания его в пути (М.А.Тарасов, указ.соч., стр.384-385). 
М.Е.Ходунов, считая это мнение ошибочным, определяет руч
ную кладь как вещи, которые допускаются в перевозке под 
наблюдением самого пассажира (К.В.Ходунов, указ.соч.,



"Багажом считаются личные вещи пассажира, сданные им для пе

ревозки воздупщо-транспортноцу предприятию под его ответствен

ность и на которые воздушно-транспортное предприятие выдаяо 

багажную квитанцию и отрывной талон номерной багажной бирки.

Р учн ая кладь означает личные вещи пассажира, которые он 

провозит в самолете под с воим наблюдением и под свою ответст

венность за их сохранность”.* /

До появления на воздушных линиях газотурбиьных самоле

тов типа ТУ-104, ИЛ-18, АН-10 личные вещи пассажиров перево

зились только в качестве ручной клади, так как технические 

возможности поршневых самолетов не позволяют перевозчику при

нять личные вещи пассажиров к перевозке на одном с ним самоле

те под ответственность воздушно-транспортного предприятия: 

поршневые самолеты не имеют изолированных от пассажиров багаж

ников.

Применение новых типов самолетов выдвинуло проблему 

правильного размещения в самолете пассажиров, багажа и др. за

грузки относительно центра тяжести самолета (с целью соблюде

ния его правильной центровки в полете). Это, в свою очередь, 

потребовало от воздушно-транспортных предприятий организации 

точного весового учета личных вещей пассажиров и размещения 

их в багажных и грузовых помещениях самолетов в соответствии 

с требованиями центровки.
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I/  § 41 Правил перевозки в редакции приказа ГУ ГВФ № 666 
от 12 декабря 1960 г .  ”0 введении в действие "Руководства 
по багажным перевозкам на внутр.возд.линиях ГВФ”.
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Вот почему обязательным требованием к пассажиру при 

оформлении полета на многоместных газотурбинных самолетах яв

ляется сдача личных вещей в багаж, который загружается и раз

мещается в багажниках самолета работниками аэропортов.

Перевозка личных вещей пассажира в качестве ручной клади 

сейчас практикуется только на тех линиях (как правило, мест

ных), где еще продолжают полеты поршневые самолеты. Удельный 

вес перевозки ручной клади в настоящее время не превышает 

10-15% от общего обпема перевозки личных вещей пассажиров.

Е связи с этим становится понятным значение надлежащего 

правового регулирования воздушных перевозок багажа. Между тем 

здесь имеется еще много нерешенных вопросов, особенно в об

ласти нормирования ответственности воздушного перевозчика за 

ненадлежащее выполнение обязанностей по обеспечению сохран

ности багажа.

Достаточно красноречиво говорят об этом тревожные цифры 

претензионной практики Аэрофлота.

Если в 1962 г .  претензионными комиссиями воздушно-транс

портных предприятий было удовлетворено 236 претензий по пере

возке багажа на сумму 25164 руб., то в 1965 г .  количество 

таких претензий более чем удвоилось и достигло цифры 497 на 

сумму 50760 руб. Подчеркиваем, что мы привели данные только • 

об УД0БЛЕТВ0РЕШ1ЫХ претензиях без учета отклоненных зоздуш- 

но-транспортными предприятиями требований пассажиров в связи 

с несохранной перевозкой багажа.

А вот данные о росте количества претензий пассажиров в 

связи с неисправностью багажа, предъявленных к Украинскому



управлению гражданской авиации: в 1963 г .  -  27 пригензий, 

в 1964 г .  -  62 претензии, в 1965 г .  -  72 претензии на сумму 

7868 руб.

Очень много жалоб пассажиров на неисправную перевозку 

багажа поступает непосредственно в Министерство гражданской 

авиации, о чем говоря? следующие данные:

Таблица 5
Поступление жалоб пассажиров в Министерство гравдан
ской авиации с распределением по видам неисправности

при перевозке багажа

-  т

••
* Вид неисправности 

пп : перевозки багажа
••

•* Количество жалоб%.......
••1961

• ...
г . !  1962 г .  ••

!1964 г .  ••

•
:1965 г .  ••

I .  Зосылка багажа и руч. 
клади не по назна
чению 106 34 28 33

2, Задержка выдачи бага
жа и ручной клади 56 52 46 33

3. Утрата багажа и-руч
ной клади 50 68 47 77

4. Хищение отдельных ве
щей из багажа 39 31 50 76

5. Поломка чемоданов 13 7 19 13

6. Обаен багажа и руч- 
вой клади 22 22 19 16

Всего 277 215 212 248

В территориальные Управления гражданской авиации, в аэ* 

репорты и в органы милиции, очевидно, поступило значительно

• •
•
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больше подобных жалоб и заявлений пассажиров.

Приведенные данные указываю* на актуальность разработки 

правовых вопросов перевозки багажа.

2. Правовая природа правоотношений по перевозке 
  багажа______________________

Спорным в литературе является вопрос о правовой приро

де правоотношений, связанных с перевозкой багажа. Некоторые 

авторы отношения по перевозке багажа выводят из самостоятель

ного договора, зависимого от договора перевозки пассажира.

Так, 0 .С.Иоффе определяет договор перевозки багажа как вспо

могательный, дополнительный (акцессорный) договор по отноше

нию к перевозке пассажиров и дает такую формулировку этого 

договора: " . . .  перевозка багажа -  это договор, в силу 

которого одна сторона, перевозчик, обьзу^тся перевезти из 

одного пункта в другой имущество, принадлежащее другой сто

роне, пассажиру, а последний, в свою очередь, обязуется опла

тить за это перевозчику вознаграждение".1/

В более поздней работе, опубликованной уже после приня

тия Основ гражданского законодательства и представляющей 

собой комментарий этого закона, 0 .С.Иоффе подтвердил свой 

взгляд на отношения по перевозке багажа, как на отношения,воз

никающие из самостоятельного договора перевозки багажа.2/

I/  О.С.Иоффе, Советское гражданское право,т.2 ,Л .,
1961, стр.331.

2/ См.О.С.Иоффе.Ю.К.Толстой. Основы гражданского законо
дательства, л . ,1962,стр.145.
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Аналогичной точки зрения придерживается и М.А.Тарасов,

По его мнению, перевозка багажа является обязанностью по 

"отдельному договору перевозки багажа", который является до

полнительной сделкой, зависящей от договора перевозки пасса

жира#^

Согласиться с такой трактовкой природы прав и обязанно

стей по перевозке багажа применительно к воздушному транспор

ту нельзя.

Б правоотношениях по перевозке багажа выступают перевоз

чик и пассажир, то есть суб"екты обязательства, возникшего 

из договора перевозки пассажира. Анализ ст.83 ВК показывает, 

что отношения по перевозке багажа законодатель рассматривает 

как СОСТАВНУЮ ЧАСТЬ ОБЯЗАТЕЛЬСТВА ПО ДОГОВОРУ ПЕРЕВОЗКИ ПАССА-

х ш .

Со всей определенностью это указано в ч .1  с т.83 ВК:

"По договору воздушной перевозки пассажира воздушпо-транспорт- 

ное предприятие (перевозчик) обязуется перевезти пассажира 

и его багаж в пункт назначения... а пассажир обязуется уп

латить за перевозку по установленному тарифу, а при сдаче ба

гажа сверх установленной нормы и за провоз багажа".

Как правильно заметил Н.Ь!.Ежов, единство договора пере

возки пассажира и багажа обусловливается спецификой перевозки 

багажа воздушным транспортом.^/

I/  М.А.Тарасов,указ.работа,стр.388.

2/ См.Н.М.Ежов, Договор перевозки по новому воздушному кодек
су, "Советская юстиция", к 13, 1962.



В чем состоит эта специфика? Во-первых, в указанной 

выше необходимое!и строгого контроля веса и размещения багажа 

в воздушном судне. Поэтому же вещи, которые на других видах 

лранспорта перевозятся при пассажире в качестве ручной клади, 

на воздушном транспорте должны перевозиться как багаж.

Во-вторых, отношения по воздушной перевозке багажа при

обретают возмездный характер крайне редко -  только тогда, 

когда пассажир перевозит багаж весом, превышающим бесплатную 

норму провоза, и только по отношению к той части веса багажа, 

который превышает эту норму. Практика показывает, что в подав 

дяюцем большинстве случаев багаж пассажиров по весу не превы

шает нормы бесплатного провоза. Таким образом, то что являет 

сн правилом при пользовании другими видами транспорта (уплата 

перевозчику вознаграждения за перзвозку багажа) -  на воздуш

ном транспорте является редким исключением.

С учетом сказанного конструировать условия перевозки ба

гажа в отдельный вид договора нет ни осноеэний, ни необходи

мости, так как право пассажира перевезти свои личные вещи и 

соответствующая обязанность перевозчика возникают из догово

ре перевозки пассажира.

3* 2,с ш в нш__гща в и ла_п ерев озки_баг§жа и р^ной_кла^и

Перевозка багажа на воздушном транспорте подвергается

детальной регламентации в Правилах перевозки и в Руководстве

по багажным перевозкам на внутренних воздушных линиях ГВФ.^

I/  Введено в действие приказом начальника ГУ ГВФ К? 666 от 
12 декабря 1960 г . ,  в дальнейшем именуется ЕБП.
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Поэтому пет необходимости подробно излагать содер&агше этих 

иоршхивных актов -  уканем лишь «а основные правила перевоз

ки личных вещей пассажира.

Прием багажа к перевозке под ответственность воздуши -  

1ринспортного предприятия окрыляется выдачей пассажиру ба- > 

гааной квитанции и отрывного талона номерной багажной бирки. 

Багшшя квитанция объединена с пассажирским билетом в единый /

перевозочный документ, именуемый "билет и багажная квитанция"./
/

Выдачей пассажиру багазшой квитанции считается внесение в 

этот документ данных о количестве и весе сданного перевоз

чику багажа.1/

Багашшя бирка играет вспомогательную маркировочную роль 

и предназначается для опознания каздого места багаж. В бир

ке указываются следующие сведения: названия азропортов отправ

ления и назначения, количество мест и общий вес багаза, помер 

рейса, фамилия пассажира. Выдачу багажа без пред"явления "би

лета и багакной квитанции*1 РЕП гатегорически запрещает.

РБП зодернит подробнш правила, определяющие требования, 

которые стороны обязаны соблюдать при перевозке багажа. Обу

словлены зги требования спецификой воздушных перевозок. Ьапри- 

иер, РБП ..цитирует вес отдельного места багажа (не менее 5 

кг и не более 80 к г ) .  Габариты какого м ста не долшш про

в ы т ь  50x50x100 сац одиано в отдельных случаях* в зависимости 

ох типа самолета* выполншщего ре»1с, и особенностей его загрузи 

к перевозке шгает быть иринях багаж и большее размеров.2*

I/  РБЦ глава 3, раздел I*  § ОХ. 

2/ РБП, глава 1* раздел 2, 5 04.



В качеств ручной клади, перевозимой пассажиром под 

своим наблюдением за ее сохранностью, на газотурбинных само

летах могут перевозихься холько негромоздкие предметы (порх- 

фели, сумки, саквояжи и г .п .)  общим весом не более 5 к г .

Однако в число таких вещей ручной клади, подлежащих обязатель

ному взвешиванию, не входя? вещи, вес которых учтен в т.н . 

"условном весе" пассажира (установленном для расчета весовой 

загрузки и центровки самолета) и которые поэтому не подлежа? 

взвешиванию.Общий вес таких вещей не может превышахь 5 к г .

На поршневых самолетах и вертолетах личные вещи, как 

уже указывалось, провозятся холько в качестве ручной клади, 

вес которой не должен превышать 20 к г , а габарихы месх долж

ны быть не более 50x50x100 сы. Ручная кладь общим весом более

20 нг допускается к перевозке при наличии свободного хоннажа 

в самолете. Следуем полагать, чхо в . осяеднем случае провоз 

ручной клади являехся не правом,'а обязанностью перевозчика.

Перевозчик обязан принять все мера в тому, чтобы багаж 

пассажира был перевезен на одном с ним самолете. Единственным 

условием, дающим право перевозчику доставить принятый багаж 

не на том же самолете, на котором леяих пассажир, является 

невозможность отправки багажа на этом самолете вследствие от

сутствия грузопод”емности. Однако и в этом случае перевозчик 

обязан отправить вместе с пассажиром багаж и ручную кладь в

I/  РБП ограничивает перечень предметов, входящих в условный 
вес пассажира, следующими вещами: дамская сумочка или 
папка, плед, ^зльто, шуба или плащ, зонт или трость,печат
ные издания для чтения в полете, питание для ребенка, 
детская дорожная колыбелька, кресло-коляска для инвалидов. 
Зтох перечень распространителе )цу толкованию не подлежит. 
(См.РБП,глава I ,  рвздел 4, § 01).
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пределах нормы бесплатного багажа.

Багаж, когорый невозможно перевезти вместе с пассажиром, 

должен быть отправлен ближайшим рейсом, РБП называем такой 

багаж "несопровождаемым багажом*.' Несопровождаемым багажом 

являются также личные вещи, которые сам пассажир сдает к 

перевозке не на одном с ним самолете. Такие вещи оформляются 

как груз и их перевозка регулируемся нормами, относящимися 

к договору воздушной перевозки груза.

РБП усзановлены ограничения приема в качесапзе багажа 

и ручной клади определенных вещей, если их перевозка может 

вызвагь угрозу безопасности полета. Например, не принимаются 

к перевозке предметы и вещества, входящие в номенклатуру опас 

ных грузов. Охотничьи ружья, патроны к ним, бинокли, ради-, 

фого-, киноаппараты должны быть упакованы в чемоданы. Пасса

жирам не разрешаемся пользоваться згой аппаратурой во время 

полега и на территории аэропортов.

Особой регламентации подвергается перевозка почтовых 

голубей, др.птиц и мелких животных.

РБП запрещает перевозить в багаже деньги, документы,дра

гоценности -  пассажир обязан иметь их при себо.

Перевозчик имеет право проверить в присутствии пассажира 

содержимое его багажа * ли ручной клади и о низать в приеме их 

к перевозке, если вес, размеры или содержимое и упаковка 

багажа иди ручной клади не соответствуют требованиям Правил 

перевозки.
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В случае обнаружения каких-либо неисправностей в про

цессе перевозки багажа (невостребованно багажа, его засылку 

не по назначению, повреадение и т .п .)  перевозчик имеет пра

во проверить содержимое багажа и ручной клади и в отсутствие 

пассажира. Это правило уетановлено в целях обеспечения со

хранности багажа или ручной клади и установления его владель

ца. Вскрытие багажа без участия пассажира оформляется коммер

ческим актом»

4. Ответственность перевозчика за ненадлежащее испол
нение обязанностей по перевозке багажа и ручной
____________________ _ клади_________________________

В практике встречаются следующие виды неисправностей 

при перевозке багажа:

1. Утрата багажа, то есть невозможность для перевозчика 

ведать пассажиру весь его багаж.

2. Недостача багажа, то есть невозможность для перевоз- 

чш  вьцать пассажиру часть его багажа» Недостача иожет быть 

двух видов: недостача м ст и недостача веса при полном нали

чии всех мест багажа.

3. Хищение из багажа отдельных вещей (если это наруше

ние не оформляется как недостача багажа).

4. Повреадение или порча багажа.

5. Просрочка в доставке либо в выдаче багажа пассажиру.

Последняя из указанных неисправностей (просрочка) по

действующему законодательству о воздушных перевозках не вле

чет материальной ответственности воздушного
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перевозчика хотя необходимость существования какой нормы 

вддно об”яснить и по м«нее трудно обосновать. Б качестве 

багажа на воздушном транспорте перевозятся, как уже указы

валось, такие венца, которые при поездке другими видами тран

спорта перевозятся пассажирами при себе как ручная кладь,

1.е. ВЕЩИ ПЕРВОЙ НЕОБХОДИМОСТИ. Опоздание в доставке таких 

вещей, как показывает практика, часто ставит пассажиров, 

прибывших, например, на курорт либо в командировку, в очень 

сложное, а подчас просто в безвыходное положение, заставляет 

дедагь непредусмотренные расходы. Перевозчик же, виновный 

в просрочке, в лучшем случае отделывается принесением изви

нения погерпевшену пассажиру.

В интересах защиты прав граждан и стимулирования надле- 

яащего исполнения перевозчиком своих обязанностей по перевоз

не багажа необходимо ввести норму, предусматривающую ответ

ственность за опоздание в доставке багажа, по крайней мере, 

в размере тех расходов, который вынужден понести пассажир в

I/  4.5 § 203 Правил перевозки прямо указывает:
"За просрочку доставки пассажиров и багажа воздушио- 
1ранспортное предприятие ответственности не несет” .
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,св1зи с таким нарушением обязательства.1/

По ранее действовавшему Воздушному кодексу 1935 г .

(ст. 30) воздушно-транспортное предприятие отвечало за утра

ту и повреждение багажа независимо от вины, в том числе и 

за повреждение и утрату багажа вследствие действия непре

одолимой силы. Основы гражданского законодательства устра

нили различия в определении условий возникновения ответствен

ности на воздушном и других видах транспорта и установили 

ответственность перевозчиков всех видов транспорта только 

за виновную утрату* недостачу и повреждение багажа 

(ст.74 Основ).

Стагье 74 Основ соответствует ст.Ю2 ВК, устанавлива

ющая, что перевозчик освобождается от ответственности, если

I /  Для сравнения укажем, что согласно с т .228 ВК и ч .З  
§ I  ст.16 Правил международных перевозок перевозчик 
"несет ответственность за прямые убытки11, причиненные 
вследствие виповного опоздания достазки багажа при меж
дународной перевозке. Ответственность перевозчика,одна
ко 9 ограничивается размером, установленным Варшавской 
конвенцией 1929 г . ,  т .е . суммой в 250 франков с кило- 
грзшг (п .2 ст.22 варшавской конвенции), если перевоз
ка подпадает под действие Варшавской конвенции и ба
гаж был сдан без обпявленвой ценности.

Закон Польской народной республики от 31 мая 1962 г .  
" 1'0здушюе право" в ст.72 определяет, что воздушный 
неревозчик отззечает за вред, возникший в результате за
держки в перевозке пассажиров, багаяа и грузов, если 
срок перевозки был прямо указан в договоре воздушной 
перевози,Такая ответственность не возникает* если 
перевозчик докажет, что принял все возможные меры дня 
предотвращения вреда (ст. 78 Закона). Размер возмещения 
не может превышав > 400 злотых за каждый килограмм бага
жа ( см. Ргс^ ‘ 0  С б Г  ж* с 2,6 ( « 1  Ь л  ш и  ъ  Ы  п
Ы  та^с^ И Ы  г . ; " А х е н т *  Р оС & к!^

рог • /5О-



докажет, что утрата, порча или повреждение багажа произош

ли вследствие обстоятельств, которые он не мог предотвра

тить или устранение которых 02 него не зависело.1/

Презюмируя вину перевозчика, Воздушный кодекс распре

деляем бремя доказывания между сторонами следующим образом: 

пассажир обязан доказать наличие ущерба, причиненного баре

жу, а также то обстоятельство, что ущерб причинен багажу 

при перевозке; перевозчик обязан доказать, что ущерб яри- 

чинев не по его вине.

Воздушный кодекс устанавливает перечень обстоятельств, 

при доказанности которых перевозчик освобождается от ответ

ственности:

1. Вина пассажира.

2. Особые естественные свойства перевозимых предметов.

3. Недостатки тары или упаковки, которые не могли бить 

замечены по наружному виду при приемке багажа к перевозке.

4. Сдача багажа к перевозке без указания его особах 

свойств, требующих специальных условий или мер предосторож

ности при перевозке и хранении. ^

Относительно см,143 Устава железных дорог (соответст

вующей с т.102 ВК), в литературе правильно отмечалось, что

I/  Предложение об унификации нормирования условий возник
новения ответственйости воздушного перевозчшв и псре- 

озчиков др.отраслей транспорта было сделано еще в 1959 г .  
!,!.Апиянцеи (см.М.Аниянц, Кодификация с©ветшюго воздуш
ного права, "Соц.законность” , 1959, № 10, стр.47;.

2/ См.ч.2 с т.102 ВК.
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перечень указанных в этой статье обстоятельств, освобожда

ющих перевозчика от ответственности, является не исчерпыва

ющим» а примерным* Поскольку с т . 74 Основ рассматриваем вину 

как обязательное условие ответственности за аесохранность 

багажа и груза, ответственность перевозчика должна быть иск

лючена при доказанности любого обстоятельства, свидетельству

ющего о его невиновности* хотя бы это обстоятельство и не 

подпадало под приведенный перечень.

Утрата багажа, а также недостача одного и более мест 

багажа являются, как правило, следствием засылки багажа не 

по назначению,2  ̂ уничтожения, хищения и т .п .

Засылка багажа не по назначению -  одна из наиболее час

то встречающихся причин утраты багажа, особенно в тех случаях, 

когда засылка сопровождается потерей багажной бирки,вследствие

I/  См.Комментарий к Уставу железных дорог, изд."Юридическая 
литература” , М., 1966, с .233 (автор этого раздела коммен
тария Б.Б.ЧереЯихин).

2/ Б качестве примера засылки багажа, обусловившей его ут
рату, можно привести следующий случай из претензионной 
практики. В декабре 1963 г .  пассажир Кунст летел из Ду
шанбе в Симферополь с пересадкой в Ташкенте (из Ташкента 
в Симферополь перевозка выполнялась прямым рейсвм с 
промежуточный посадкой в Тбилиси). По состоянию здоровья 
Кунст не мог сам зарегистрировать в Ташкентском аэропор
ту свой багаж, поэтому он попросил это сделать других 
пассажиров. При регистрации чемодан Кунста работниками 
Ташкентского аэропорта был ошибочно зарегистрирован и 
оформлен биркой до Тбилиси. Б Тбилисском аэропорту этот 
чемодан был утрачен. Претензионная комиссия Узбекского 
управления (протокол Ш 40 от 12 мая 1964 г . )  претензию 
пассажира Кунст удовлетворила полностью 
(Депо Арбитража МГА С ССР к: 48-64-66).



чего невозможно установить фамилию багажевдадельца, аэропор

тов назначения и отправления* Такой багаж называется бездо

кументным (РБП, г л .10, раздел 6, § 10). Бездокументный багаж, 

владелец которого не установлен, хранится в аэропорту в тече

ние всего времени розыска его владельца, но не более 6 меся

цев, после чего реализуется в установленном порядке.

В случае неприбытия одного или более мест багажа пере

возчик обязав принять меры к его розыску. Если в течение 30 

дней розыск не дад положительного результата, багаж считается 

утраченным, и пассажир имеет право предпявить претензию о воз- 

мецении ущерба (РБП, г л .10, разд.З, § 15)*

Одной из нередко встречающихся причин утраты багажа 

является т.н.обмен чемоданами, имеющими внешнее сходство. Та

кой обмен чаще всего происходит при выдаче багажа методом са

мообслуживания. В большинстве случаев обмен чемоданами имеет 

благополучный конец: пассажир, получивший чужой багаж, обна

руживает ошибку и через аэропорт назначения возвращает вещи 

юс владельцу Однако нередки случаи, когда багаж, ошибочно 

ввданный не его владельцу, утрачивается. В таких случаях бес

спорна вша перевозчика, не обеспечившего сверку номеров ба

гажной бирки, прикрепленной к багажу, с ее отрывным талоном, 

предиявляемым пассажиром представителю перевозчика при полу

чении багажа. Поэтому перевозчик обязан возместить причинен

ный вследствие такой утраты ущерб в установленном законом 

рвзиере. В то же время оставшийся у перовозчика багаж не должен
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выдаваться потерпевшему пассажиру, а подлежи» реализации в 

установленном порядке как невостребованный. Такого направ

ления в разрешении споров при обмене багажом по випе пере

возчика придерживаемся и претензионная, и судебная практика.

Б подтверждение приведем следующий пример. В Декабре 

1963 г .  пассажир Титов прилетел в Симферополь из Ленинграда.

В Симферополе багажный кладовщик аэропорта ошибочно выдал 

Титову чемодан Бобкова, прибывшего этим же рейсом. Бобков 

нредпявил Украинскому территориальному управлению претензию

о возмещении ущерба в связи с утратой принадлежащих ему вещей 

(Титов ко времени предъявления Бобковым претензия н® был еще 

разыскан). Украинское управление ГВФ в удовлетворении претен

зии Бобкову отказало, гак как чемодан ж  был сдан к веревоз- 

ке без обпявленной ценности, и предложило заявителю предъя

вить иск в суд. Нарсуд Ленинского рз йона г.Киева исковые 

требования Бобкоза (в  сумме 230 руб.) удовлетворил полив

ам*. -̂йоо-ле устаиовления места жительства Титова Украин

ское управление ГБФ пред"явило к нему регрессный иск, ко

торый был удовлетворен нарсудом г.Севастополя.

Недостача багажа происходит по тем же причинам, которые 

приводят к утрате зещей, сдаваемых к перевозке под ответствен

ность воздушно-транспортного предприятия (засылка, уничтоже

ние, хищение).

I/  Решение нарсуда Ленинского района г.Киева от I  июня 
1964 г .  по иску Бобкова к Украинскому управлению ГВФ.
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Порча багажа, 20 есть ухудшение качеатва вещей (чаще 

всего фрунтов и др.продовольственных юваров) в результате 

химических превращений является следствием, как правило про

срочки в доставке, От порчи следует отличать повреждение бага

жа (нарушение целостности вещей вследствие механического 

воздействия: удара, сжатия, разрыва и т .п .)*  В практике по

вреждение багагза встречается гораздо чаще, чел порча пере

возимых вещей, причем, повреждению обычно подвергается внеш

няя упаковка багажа (чемоданы, сумки и т .п .) -  Дела, связан

ные с порчей и повреждением багажа, не представляют сложнос

ти и обычно заканчиваются удовлетворением требований пассажи

ров на стадии претензионного разбирательства.

Следует отметить интересную практику аэропортов Аэрофло

та по немедленному удовлетворению бесспорных требований пасса

жиров, в том числе возникших в связи с повреждением багажа, 

на сушу до 15 руб., сложившуюся после издания приказа ГУ ГВФ 

к 161 от 6 марта 1963 г . ,  который предоставил командирам обп-  

единеьных авиаотрядов и начальникам аэрепортов право едино

лично рассматривать и оплачивать суммы по указанным требо

ваниям -

I/  В 1966 г . ,  напр. Одесскому об!1единени0цу авиаотряду было 
предпявлено пассажирами 9 претензий в свяви с йввреждеии- 
еи чемоданов -  вее они были удовлетворены (см.дела по 
претензиям Перелыгипой, Цыб, Рафалоинч, Кузина, Яковлева, 
Крестьянцевой, Евашевоь. Ьлиндера, Спринсона из архива 
претензионной комиссии одесского аэропорта).

2/ Так,напрлзер,Внуковский аэропорт немедленно выплатил но 
10 руб. пассажирам Кузину и Яковлеву, пред"явившш пре
тензии по прибытии во Внуково в связи с повреждением ш 
чемоданов (протокол К? 43 заседания претензионной комиссии 
аэропорта Внуково от 19 августа 1966 г . ) .

-  188 -



Б силу ч.1 с 1.102 БК перевозчик не«ет ответстьейнветь 

за сохранность багажа, груза и почты с момента принятия их к 

перевозке и дс выдачи получателю. Из содержания этой нормы

следует* что получение пассажиров от перевозчика багажа без 

претензий означает признание надлежащего исполнения договоре 

перевози! и дает основание перевозчику для отказа в удовлет

ворена требований пассажира по возмещению ущерба» выявлен- 

вого весле момента выдачи багажа,1/

В последние годы в Аэрофлоте получили распространение 

случаи такого хищения преступниками отдельных вещей ив багаяа 

пассажиров, при котором пассажир получает багаж без яаких- 

хвбе претензий, а недостача вещей обнаруживается им только

I/  В связи с вопросом о периоде ответственности перевозчика 
за принятый к перевозке багажа характерный являетея пре
тензионное дело Дратвера. По прибытию в Одесский аэре
порт пассажир Дратвер получил без каких-либо замечаний 
бЕГвж и уехав в город. В тот же день Дратвер един из 
двух пожученных чемоданов возвратил аэропорту, так ка в 
обнаружилось, что это место багажа принадлежит др.лицу, 
установить которое не удалось. Чемодана с вгми,принад
лежащими Дратвер?, в аэропорту не оказалось. Впосдадст- 
ввв Дратвер предъявил претензию на сумму 135 руб. з свя
зи е утратой вследствие обмена чередавами принадлежащих 
ему вещей. Претензионная комиссия Одеоского авиаотряда 
ва еовепании ч Л  ст.102 ВК и с учетом того, что эаввм- 
тедь ве доказал, что утрата его вещей проиаошо до мо
мента выдачи ему багажа, в удовлетворении претензии 
отказала (Протокол 7 саседания претензионной вомиооии 
Одесского ОАО от 30 ноября 1у66 г ,  ) .
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в домашних условиях при распаковке багажа.*/ Претензионные 

комиссии воздушно-транспортных предприятий в таких случаях 

отказывают, как правидо, в удовлетворении претензия о возме

щении причиненного хищением ущерба, ограничиваясь пересылкой 

заявлений пассажиров следственным органам для возбуадения 

уголовных дел. Такие решения обосновываются доводами о том, 

чго багаж получен пассажиром без претензий по поводу его не

достачи, * ' что недостача выявлена после получения багажа от 

перевозчика и что период ответственности перевозчика за 

сохранность багажа ограничивается моментами принятия его к пе

ревозке и выдачи багаже в ладе льду (ч Л  стЛ02 ВК).

I/  Так, Киевским областным судом были осуждены Керимов и Би
венко за многочисшнные хищения ценных вещей из багажа 
пассажиров, принятого к перевозке под ответственность Аэро
флота. Преступники проникали в багажное отделение самолета, 
в котором размещался багаж, через люк туалетной комнаты во 
время пол&та-. -период- с апреля по сентябрь 1965 г .  прее
мниками были совершены кражи по установазнныы предвари
тельный следствием и судом данным в девяти самолетах м -18, 
вылетавших из аэропортов Борисполь, Баку, Рига. Внуково, 
Адлер, Симферополь, Ереван, на общую сумму 609? руб.82 коп. 
Преступными действиями осужденных был причинен имуществен
ный ущерб большому количеству пассажиров,претензионные 
заявления которых были оставлены воздушно-транспортными 
предприятиями в свое время без удовлетворения, так ка* не
достача вещей выявлялась после получения пассажирами бага
жа от перевозчика (Приговор суд.колл.по уголовным дедам 
Киевского обл.суда от 16 июля I 966 г . ) .

2/ Для иллюстрации можно привести претензионное дело Дащенно, 
который, прибыл самолетом из Риги в Одессу, подучил свой 
багаж (два места) и уехал из аэропорта. Дома Дященко ибна- 
ружил, что из одного чемодана похищено 16 вещей на общую 
сумму 504 руб. В связи с тем, что багаж был получен пасса
жиром без претензий, а недостача вещей была обнаружена пос
ле выдачи багажа вне территории аэропорта, в возмещении 
ущерба Дащенко было отказано, материал по этой претензии 
был передан органам милиции. (Протокол заседания претен
зионной комиссии Одесского Объединенного авиаотряда К? 4 
от I I  октября 1966 г . ) .



Однико если пассажир докажет, что хищение вещей из бага- 

аа произошло в период перевозки его под ответственностью воз

душно-транспортного предприятия , -  представляется очевидной 

обязанность перевозчика возместить причиненный пассажиру 

}Щ,ерб.

Анализ судебной и арбитражной практики показывает, что 

споры между перевозчиком и пассажиром в связи с ненадлежащей 

перевозкой багажа возн, кают,главным образов, по поводу раз

мера возмещения ущерба. Имущественная ответственность пере

возчика за утрату и повреждение багажа определяется ст.Ю5 

БК в следующих размерах:

а/ за утрату багажа, принятого к перевозке с обеден

ной ценностью -  в размере об”явленной ценности, а если 

перевозчик докажет, что обпявленная ценность превышает дей- 

сшиельную стоимость утраченного -  в размере действитель

ной сюимосли утраченного;

б/ за повреждение багажа -  в сумме, на которую понизи

лась его стоимость;

в/ за утрату батажа, принятого без об"явленной ценности, 

размер ответственности перевозчика определяется специальным 

!арифом. У

I/  Право определения суммы оценки багажа предоставлено пасса
жиру. О днаю объявленная ценность не может превышать дей- 
с1вительной стоимости багажа. В случае сомнения в правиль
ности обпявленной ценности перевозчик имеет право проверить 
содержимое багажа в присутствии пассажира. При разногласиях 
между приемщиком багажа и пассажиром по поводу суммы об!,яв - 
дешг й ценности спор разрешается компетентным представителем 
перевозчика. В случае несогласия пассажира с оценкой аэро
порта багаж к перевозке на условиях обпявленной ценности 
не принимается (РБП ,гл .5 ,раздел 4,§ 02).

2/ В настоящее время рйствует тариф,утвержденный постановле
нием СПК СССР от 27 января 193ь г . :1  руб.за килограмм веса 
брутто ( см.п.пв " § 197 Правил перевозки).
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В претензионной и судебной практике отмечаются значи

тельные колебания при определении размера возмещения вреда.

При утрате перевозимого без обпявленной ценности бага па 

вследствие засыпки иди хищения претензионные комиссии воз

душно-транспортных предприятий твердо придерживаются уста

новленной в § 19? Правил перевозки норш и выносят решения о 

возмещении ущерба в размере суммы, определяемой из расчета I  

руб. за килограмм брутто утраченного. Например, такое решение 

было принято претензионной комиссией Одесского объединенного 

авиаотряда по претензии пассажира Альтмана, который в ноябре 

1966 г .  сдал в Одесском аэропорту чемодан для перевозки в Тби

лиси. В процессе перевозки этот багаж был утрачен* Альтман 

предпявил претензию на с̂ мму 350 руб. По решению претензион- 

вей комиссии потерпевшему было возмещено 6 р уб ., так как 

вес утраченного чемодана с вещами составлял 6 к г ,  а багаж был 

офорнлен к перевозке без обпявлешшй ценности.

Арбитраж Министерства гражданской авиации в своих реше

ниях во регрессным искам неуклонно ориентирует претензионные 

комиссии на возмещение вреда при утрате (недостаче) багажа в 

размере, установленном § 197 Правил перевозки. Та к , Узбекское 

управление гражданской авиации удовлетворило претензию пасса-

17 См.претензионное дело Альтмана (протокол & 8 претензион
ной комиссии Одесского Обпединенного авиаотряда от 22 
февраля 1967 г . ) .  Аналогичные решения были приняты пре
тензионной комиссией Украинского управления гражданской 
авиации по претензиям по поводу утраты багажа пассажиров 
Передерий (сумма претензии 154 руб ., возмещено 18 р у б .) ,  
Кандршс (сумма претензии 297 р уо ., возмещено I I  р у б .) , -  
см.протоколы заседания претензионной кошссии К? 288 от
I  декабря 1965 г .  и К? 140 от 15 июня 1964 г . ) .
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вира Стрижковой о выплате 370 руб. в возмещение стоимости ба

ша» утраченного при перевозке из московского аэропорта Вну

ково в Ташкенг в июле 1964 г .  Внуковский аэропорт признал 

свою вину в утрате багажа* но согласился возвестить Узбекско

му управлению только 7 руб*(вес утраченного багажа составлял 

7 кг)* Арбитраж МГА СССР отказал Узбекскому управлению в иске 

к аэропорту Внуково о взыскании в полном об"еме выплаченной 

пассажиру суммы в связи с незаконностью требований истца,так 

как решение аэропорта Внуково возместить за утраченный багаж 

по I  руб. за килограмм брутто соответствует нормам действующе

го законодательства.*/ Аналогичное решение было принято 

Арбитражем МГА СССР по иску Грузинского управления к Украин

скому управлению гравданской авиации в связи с удовлетворени

ем истцом претензии пассажира Зауташвили о возмещении стоимости 

недостачи вещей в багаже при перевозке в декабре 1964 г .  из 

Киева в Тбилиси.

В качестве примера из судебной практики можно привести 

дело по иску Островского к Северному управлению гражданской 

авиации, рассмотренное народом судом Московского района г .Л е -  

шшграда. При полете из Ленинграда в Киев в январе 1965 г .  

перевозчиком был утрачен чемодан с вещами истца, сданный им 

в багаж. Убытки, понесенные пассажиром, составили 242 руб.

72 коя., однако, поскольку багаж был сдан к перевозке без об”-  

явденной ценности, иск был удовлетворен в суше 10 руб.из

I/  Дело Арбитража МГА СССР Ш 48-65-12. 

2/ Дело Арбитража МГА СССР К? 48-65-36.



расчета во I  руб. за кинограмм веса (брутто).

Такова претензионная, арбитражная (по регрессный искам 

веадушш-транспортных предприятий друг к другу) и судебная 

практика при "обычных” случаях утраты багажа» то есть при 

утрате вследствие зесылки и хищения. Однако в случаях утраты 

(недостачи) либо повреждения багажа при летных происшествиях 

(при катастрофах или при авариях) претензионная и судебная 

практика идет по иному пути. Претензионные комиссии многих 

ваздувшо-тра не портных предприятий в таких случаях в бесспор

ном порядке удовлетворяют в полном обпеме требования о воз

мещения ущерба в связи с утратой (повреждением) багажа. 

Характерным примером может служить решение претензионной ко

миссии Северного управления гразданекой авиации по претензии 

пассажира Бритвина. В Ленинградском аэропорту Бритвин, вместе 

с которым следовала жена и двое детей, сдал в багаж для пе

ревозки в Мурманск три чемодана общим весом 47 к г .  Вследет- 

22в летнего происшествия часть ведей семьи Брнтвшшх была 

вевреждена и для дальнейшго использования по своему назначе

нии оказалась непригодной, а некоторые венде были полностью 

утрачены. Бритвин пред”явил претензию о выплате в возмещение 

ущерба 1324 руб. Сохранившиеся вещи были №&«,ргнуты экспертизе 

которая определила их остаточную стоимость в 50 руб.35 кеш. 

Претензионная комиссия постановила удовлетворить претензию 

частично в сумме 1129 руб.25 кон. с учетом остаточной стоимост

• 0 4  -

I /  Дело^народного суда Лесковского района г.Лешшграда
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сохранившихся вещей и степени износа утраченных и полностью 

поврежденных вещей.

Такие не решения по аналогичным дедам выноси® и претен

зионная комиссия Украинского управления гравданской авиации.*^ 

Прецизионная комиссия Московского управления транспорт- 

иой авиации удовлетворяет только такие требования, доказан-

восгь которых в отношнии размера причиненного ущерба в силу 

своей очевидности не может вызывать сомнений, и отказывает в 

удовлетворении иных требований, доказательство обоснованности 

которых по размеру возмещения вреда связано со сложной проце

дурой сбора и оценки свидетельских показаний. В последнем слу

чае претензионная комиссия Московского управления транспортной

I/  Протокол К? 3 претензионной комиссии Северного управления 
гражданской авиации от 9 февраля 1966 г .  Аналогичные 
решения в связи с утратой и повреждением вещей при этом 
же происшествии были приняты по претензии Мытова 
(протокол Ш 3 от 9  февраля 1966 г . ) ,  Волковинского
(проюкол № 6 от 15 апреля 1966 г . )  и др.

2/ См.например, претензионные дела Проскуряковой (протокол
Й 257 от 15 июля 1963 г . ) ,  Першиьой (протокол Ь? 450 от
18 декабря 1962 г . ) ,  Кузьмицкой (протокол № 387 о* 8 
сентября 1962 г . ) ,  рассмотренные претензионной комисси
ей Украинского управления гражданской авиации. §ти пре
тензии, предъявленные в связи с утратой вещей пассажиров 
при летном происшествии в районе Адлера в июле 1962 г . ,  
были полностью (за  вычетом стоимости износа вещей) 
удовлетворены.



авиации,вынося решете об отказе в удовлетворении претензии, 

рекомендует заявителю пред"явить к перевозчику иск в суд. I 
В некоторых случаях претензионные комиссии и других воз

душно-транспортных предприятий, признавая ответственность пе

ревозчика за утрату багажа пассажира при летном происшествии, 

выносят решения об отказе в претензионных требованиях пассажи

ра, не подтвержденных доказательствами, по мотиву их чрезмер

ности, рекомендуя заявителям обращаться в суд. Так,пассажир Р .  

пред”явил Северному управлению гражданской авиации претензию

о выплате 949 руб. в возмещение ущерба, причиненного утратой 

его багаша вследствие летного происшествия при перевозке из 

Ленинграда в Мурманск* Претензионная комиссия установила, что 

Р. сдал в Ленинградском аэропорту в багаж чемодан весом 7 к г .  

Ва месте происшествия вещей Р.установить не д а л о с ь . Претен

зионная комиссия вынесла следующее весьма любопытное решение:

I/  В подтверждение можно сослаться на дело Сухова и Буденной, 
которые пред"явили Московскому управлению транспортной 
авиации претензш) о выплате 1ьЗв руб. в возмещение стои
мости принадлежавшего их детям имущества и д енег, утрачен
ных при летном происшествие. Претензионная комиссия НУТА 
приняла решение выплатить заявителям стоимость двух сана
торных путевок и двух авиабилетов Ашхабад-Иосква. В ос
тальной части претензии заявителям было отказано. Отказ 
был мотивирован тем, что комиссия не имеет возможности 
определить качество* износ утраченных вещей и их стои
мость, а наличие при погибших 400 руб. денег но было под
тверждено доказательствами. Для удовлетворения этих требо
ваний претензионная комиссия рекомендовала заявителям пред* 
явить иск к Московскому управлению транспортной авиации в  
суд (протокол претензионной комиссии Московского управле- 
ьая транспортной авиации от 20 января 1962 г .  во претензии 
Сухове и Буденной). Народный суд признал исковые требова
ния Сухова и Буденной к перевозчику обоснованными по раз
меру и решил взыскать с Московского управления транспорт- 
вой авиации стоимость утрвченных вещей и находившихся при 
пассажирах 400 руб.денег (дело № 2-1148/4  народного суда 
Октябрьского района г.М оскзы , рассмотренное 5 .0 3 .1 2 6 2  г . ) .
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"Учитывая, что гр .Р. сдал в багаж один чемодан весом 7 к г ,  а 

предпявил требование на 949 руб. ,  то есть за вещи, которые 

явно превышаю* вес 7 н г . ; I .  признать претензию гр.Р. обо

снованной по праву; 2 . рекомендовать гр .Р .  для определения 

размера своих требований обратиться в нарсуд Октябрьского 

района г  Л е нингр а д а ".1/

Оставляя в стороне своеобразие стиля этого решения, сле

дует отметить, что претензионная комиссия обоснованно отказа

ла пассажиру в удовлетворении претензии в полном суше требо

ваний заявителя, так как обязанностью заявителя является до

казывание размэроз причи енного ущерба, а з  данном случае 

претерпевший не доказал размера ущерба, определенного им в 

претензии суммой в 949 руб. Но неправильность указанного реше- 

ешя претензионной комиссии состоит в том, что полный отказ 

в удовлетворении претензии противоречит закону. Вес багажа Р .  

был известен, багаж перевозился без об” явленной ценности. С 

учетом этого претензионная комиссия должна была удовлетворить 

претензию частично (по правилам § 197 Правил перевозки).

Итак, можно констатировать* что при разрешении вопроса о 

размере возмещения ущерба, причиненного утратой багажа без 

обпявлевной ценности при летньк происшествиях, претензионные 

комиссии и судебные органы проводят линию полного возмещения 

стоимости утраченного.

I/  Протокол К? 4 претензионной комиссии Северного
управления гражданской авиации от 28 февраля 1966 г .



Еоли же багаж без обг,яв ленной ценности утрачен вслед

ствие засылки, хищения, обмена и в других “обычных” случаях, 

претензионные комиссии и судебные органы в практике рассмот

рения споров твердо придерживаются нормы об ограничении от

ветственности воздушного перевозчика ( п . !|вп § 197 Правил 

перевозки).

Естественным следствием применения действующих правил 

определения -размера возмещения в претензионной и судебной 

практике разрешения споров при утрате багажа должно быть,ка- 

залось бы, стремление пассажиров об"явить ценность сдаваемо

го к перевозке багажа, тем более, что за объявление ценности 

багажа установлен совсем небольшой сбор (5  коп. с каждых 20 

руб.об!|явленной ценности -  см.§ 31 Правил применения тарифов). 

Однако практика показываем, что пассажиры сдают багаж к пере

возке, за редким исключением, без обпявления его ценности.

Следует ли ставить в упрек пассажирам такое отношений 

к реализации нрава на объявление ценности багажа? Думается, 

что пассажиры эшсьо упрека не заслуживают, потому что отказ 

о* обпявления ценности багажа обпясняется, во-первых, тем 

доверием, с которым пассажиры относятся к Аэрофлоту, во-вто

рых, незнанием последствий утраты багажа без объявленной цен

ности.

Далее, практически невозможно требовать от пассажиров 

принятия особых мер предосторожности для сохранения багажа 

(обшивки, обвязки и т . п . ) -  В момент приемки багажа к перевоз

ке чемоданы, саквояжи, корзины и т . п . ,  в которые упакованы 

веад пассажира,не оплоббируются и не опечатываются перевозчиком.
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Сдедуех хакже учитывать, чхо бага» сдаехся пассажиром по 

весу, а принимаехся в пункхе назначения ох перевозчика бег 

проверки веса.

С учехом указанных особепносшей воздушной перевозки ба- 

рааа необходимо сделахь следующие выводы:

X. Воздушный перевозчик обязан принимать усиленные меры 

по обеспечению сохранности перевозимого багажа.

2. Норма, ограничивающая предел охвехственпосхи перевоз

чика, за ухраху багажа, приняхо о к перевозке без обпявленной 

цепвосхи, суммой в I  руб. за килограмм, далеко отходах ох ус- :1> 

тавовденного совехским гражданским законодахельсхвои общего 

принципа полного возмещения убыхков, причиненных ненадлежащим 

исполнение*; обязахеньсхва (ч .1  сх.36 Основ гражданского законо

дательства) Эхох принцип должен быть в законодательном поряд

ке ч е т  закреплен и в воздушном праве.

Здесь умесхно напомнихь постановление Пленума Верховного 

Суда СССР ох 7 мая 1948 г .  9/8/у "О судебной практике по ис- |

ван граждан к железным дорогам о возмещении схоиносхи утрачен

ною багажа", в котором указывается, чхо в случае ухрахы, недо

стачи или повреждения багана, сданного к перевозке без об"яв- 

девной ценносхи, ущерб определяехся в размере дейсхвихельной 

стоимости недоставленного или поврежденного багажа, подтаержден- 

ной соответствующими доказательствами о качесхве перевозимого 

имущества и его ценносхи. При отсутствии таких доказахельсхв 

размер возмещения определяехся, исходя из веса недосхавленного 

багажа по установленным нормам.



Очевидно, это указание Верховного Суда СССР в равной 

степени должно относиться и к воздушной перевозке багажа.

3. Учитывая, что доказывание действительного размера ущер** 

ба при утрате багажа и связано со значительними трудностями 

(отсутствие свидетелей, отсутствие документов, подтверждающих 

сш ш с ть утраченных вещей и т . п . ) *  целесообразно установление 

в нормативном порядке обязательного об"явления стоимости цен- 

вости багааа (как сейчас обязательно обпявление ценности ве

щей, сдаваемых в камеры хранения аэропортов) -  $та мера была 

бы эффективным средством защиты прав пассажиров воздушного 

транспорта.

-  2 00  -



ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ВОЗДУШНОГО ПЕРЕВОЗЧИКА ЗА ПРИЧИНЕНИЕ ВРЕДА 
ДКЗИЗ И ЗДОРОВЬЮ ПАССАЖИРА

Наиболее интересной и малоизученной проблемой в воздуш

ной праве являехся проблема охвехственпосхи воздушного пере

возчика за причинение вреда жизни и здоровью пассажир.

При анализе условий возникновения охвехсхвенносхи воз

душного перевозчика неизбежно использование таких кахегорий 

как "источник повышенной опасности", "непреодолимая сила", 

"случай".

Проблема охвехсхвенносхи владельца источника повышенной 

опасности, значение "непреодолимой силы" и "случая” в воз

никновении обязанности возместить вред охносяхся к числу на

иболее спорных проблем советского гражданского права.

В науке совехского гражданского права нех пока едипсхва 

мнений даже в определении по<яхий исхочника повышенной опас

ности, "непреодолимой силы", "сг^чая", чхо, в свою очередь, 

обусловливав! неодинаковый подход в лихерахуре и в практике 

к разграничений поняхий непреодолимой силы и случая.

Библиография по указанным проблемам насчихываех большое 

количесхво литературных исхочпиков.

Каждая из эхих проблем заслуживав! самосхояхельного уг

лубленного исследования как в общем плане, хак и применихельно 

к охвехсхвениосхи воздушно-хранспорхного предприяхия кан вла

дельца источника повышенной опаоносхи. Однако хакое углублей- 

пп' исследование названных проблем в задачу настоящей ребохы 

ве входит.
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Поэтому, не останавливаясь на понятии источника повышен

ной опасности вовсе, так как ни у кого не вызывает сомнения, 

что воздушно-транспортное предприятие, эксплуатирующее воз

душные суда, является владельцем источника повышенной опас

ности, мы ограничимся только тем, что воспользуемся вырабо

танными в науке советского гражданского права определения

ми понятий "непреодолимая сила" и "случай" с добавлением 

в ним нескольких самых необходимых: замечаний применительно 

в рассматриваемой теме и к задачам нашего исследования, ко

торые включают в себя:

1. Анализ действующего законодательства, регулирующего 

ответственность воздушного перевозчика за причинение смерти 

и повреждение здоровья пассажира.

2. Исследование развития института повышенной ответст

венности воздушного перевозчика, выявление тенденций этого 

развития, критика действующих норм, регулирующих ответствен

ность воздушно-транспортного предприятия.

3. Выработку предложений по совершенствованию законо

дательства с учетом современного уровня развития техники 

гравданской авиации.

& I .  Правовая природа ответственности перевозчика 
за причинение вреда жизни и здоровью пассажи

____________________ га___________________________

Известно, что при причинении смерти, увечья или иного 

повреждения пассажира при определенных условиях возникает 

повышенная (по сравнению с ответственностью владельца
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“обычного” источника повышенной опасности) ответственность 

в езду иного перевозчика.

Норма,определяющая такую повышенную ответственность 

вездушно-транепортного предприятия, содержится в статье ЮТ 

Воздушного кодекса.^/

I/  Понятие "повышенной ответственности" весьма относительно 
и не иыеы безусловного значения. Так Б.С.Антимонов,О.А.
Кр ■эавчиков к ответственности владельца источш ка повышен
ной опасности применяют термин "повышенная ответственность" 
(см.Б.С.Антимонов,Гражданская ответственность за вред.при- 
чинеьный источником повышенной опасности,! .̂, 1952, стр.96 
в след.; О.А.Красавчиков, Возмещение вреда,причиненного 
источникам повышенной опасности,М., 1966,стр. 10;:). Другие 
автора называют ответственность за причинение вреда источ
ником повышенной опасности "абсолютной" ответственностью 
(Х.И.Штчрц, Значение вины в обязательствах из причинения 
вреда,М.,1939,стр.26); "полной" ответственностью (Н.Еков, 
Ответственное  ̂ по договору воздушной еревозки",совет
ская юстиция,1962, к 19, стр.9); 0 .С.Иоффе в подобных слу
чаях говорит не о "повышении", а о "расширении" ответст
венности ' ладельца повышенной опасности (О.С г;ойфе,Ответ
ственность по советскому гражданскому праву,Л.,1955.стр. 
стр. 187,188,191,198). Применяя в дальнейшее термин *П( • 
выданная ответственность" воздушного порьвозчика, мы име- 
еи в виду в соответствии со смыслом этого понятия, раскры
того в статье 77 Основ гражданского законодательства, по
вышение его ответственности по сравнению с ответственно
стью предприятий других видов транспорта.

2/ Приводим полный текст статьи 101 ВК:
"Перевозчик несет установленную законодательством СССР и 
союзных республик имущественную ответственность за омерть, 
увечье или иное повреждение здоровья, причиненные пассажи
ру при старте, полете иди посадке воздушного судан,а также 
при посадке н судно и зысадке пассажире, если ие докажет, 
что вред произошел вследствие умысла самого потерпевшего.

Б случае, когда смерть, увечье или иное повреждение 
здоровы причинены пассажиру в результате действия непре
одолимей силы, перевозчик несет установленную ответствен
ность, если не домажет, что вовнккновеш е или увеличению 
вреда содействовали умысел или грубая неосторожность само
го потерпевшего. В других случаях, когда перевозчик дока
жет, что грубая неосторожность самого потерпевшего содей
ствовала возникновению или увеличение вреда, размер вее- 
«щения вреда в соответствии с общими нормами гражданско
го законодательства должен быть уменьшен, либо в возмеще
нии вред должно быть отказано".



Какова природа установленной в ст.Ю1 ВК ответственности 

воздушного перевозчика? Носит ли эта огвеютвенносгь договор

ный или внедоговорный характер? Здесь мы сталкиваемся с вопро

сом о природе ответственности транспортного предприятия за при

чинение вреда потерпевшему пассажиру. Единообразного разреше

ния в юридической литературе этот вопрос не получил.

До мнению Е.А. Фпейшиц, смерть пассажира или причинение 

вреда его здоровью является нарушением перевозчиком возникшее 

из договора перевозки обязанности доставить пассажира живым и 

невредимым в пункт назначения. Следовательно,ответственность 

перевозчика в таких случаях -  это ответственность за нарушение 

до-овора.

Противоположное шение высказано Б.С. Антимоновым: "Наш 

закон принципиально выводит вопрос об ответственности за при

чинение вреда жизни и здоровью человека за пределы договорных 

огноиений. Поездка пассажира по железной дороге, на пароходе, 

на автомобиле и к .д ., как правило, основана на договоре.пред

варительно заключенном аежду пассажиром и перевозчиком.. Тем 

не менее судебная практика последовательно проводит линию 

внедоговорной ответственности перевозчика за вред, причинен

ный жизни или здоровью пассажира в связи с перевозкой".^

С этими соображениями Б.С. Антимонова соглашается и

0.А.Красавчиков в недавно опубликованной монографии,посвящен-

I/  Е.А.Флейшиц, Обязательства из причинения вреда и неосно
вательного обогащения, М., 1951, стр.204.

2/ Б.С.Антимонов, Гражданская ответственность за вред,при
чиненный источником повышенной опасности,!1’. ,  19Ь2, 
стр.224.
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ной исследованию проблемы возмещения вреда, причиненного источ- 

ншюм повышенной опасности.1/

В специальной литературе по транспортному праву теория 

введоговорной природы ответственности за причинение пассажиру 

смерти или повреждения здоровья поддергивается Г:.А.Тарасовым 

I  К.Е.Ходуновым.2/

Однако эти взгляды нельзя признать бесспорными.

Впрочем, Б.С.Антимонов, обосновывая свои взгляды по рас

сматриваемому вопросу, не отрицал полностью договорного основа

ния ответственности перевозчика за причинение вреда жизни или 

здоровью пассажира, /̂ что делает его позицию весьма противоре

чиво!!. Не согласуется, например, с процитированным выше катего

рическим высказыванием Б.С.Антимонова следующее более правиль- 

вое утве; вдение: "Трудно себе представить такое соглашение о 

перевозке, в котором перевозчик не обещал бы доставить пасса

жира в пункт назначения целым и невредимым. Соответствующее 

обязательство, если и не всегда выражается, то всегда подразу

мевается. Без него договор перевозки выгладит просто парадок

сально: перевозчик берется перевезти груз в целости -  это 

■е вызывает сомнения, но перевозчик, оказывается, не ооещает 

благопалучно доставить самого контрагента -  пассажира11.**/

I/ Си.С.К.Красавчиков, Возмещение вреда,причиненного источ
ником повышенной опасности,ш., 1966, стр.102.

2/ См.М.А.Тарасов, Договор перевозки,Ростов,1965,стр.401 и 
след.; Ц.Е.Ходунов.иравовое регулирование деятельности 
транспорта, ?.;.,1965, стр.130.

3/ См.Б.С.Аптимонов, цит.соч., стр.227.

V  Там же.



Выход из двух противоречащих друт другу положений Б.С. 

Аншюнов пытался найти в тезисе о том, что речь идет о выбо

ре одного из двух оснований ответственности с предоставлени

ем приоритета внедоговорной ответственности, применение кото

рой "означает устранение норм договорного соглашения и норм 

транспортных уставов и кодексов". ^

Предоставление в данном случае преимущества режиму вне

договорной ответственности Б.С.Антимонов об"ясняет тем, что 

высшие блага -  жизнь и здоровье человека -  охраняются у нас 

в сгране законом и никогда -  договором; специальные же законы 

(транспортные кодексы) не содержат правил, регулирующих ответ- 

сгвенность перевозчика за вред, причиненный пассажиру.*^

По мнению М.А*Тарасова* "предметом договора является пе

ревозка пассажира. Обязанность сохранить жизнь и здоровье 

не может служить предметом договора.

Аварии и крушения перевозочных средств нельзя считать 

случаями ненадлежащего исполнения перевозки. Эти проишествия 

не связаны непосредственно с перевозкой и не вытекают из нее"?/ 

Нетрудно заметить весьма спорные места в изложенных 

выше наиболее характерных высказываньях сторонников теории 

ваедоговорной природы ответственности перевозчика за причиьение 

вреда пассажиру.

I  практике работы транспортных предприятий, осуществля

ющих пассажирские перевозки, никогда не вызывала сомнений

I/ См.Б.С.Антимонов,цит.соч.,227.

2/ Там же, стр.225-226.

3/ И.А.Тарасов,указ.соч.,стр.403.
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обязанность доставить пассажира в пункт назначения живым и 

вевредшаьш. Более того, обеспечение безопасности при пере

возке пассажиров является главнейшей обязанностью транспорт

ного предприятия. Эта обязанность особенно проявляется в де- 

ншьности предприятий воздушного транспорта.^

Забота о безопасности полетов стоит во главе угла всей 

деятельности коллективов гравданской авиации. Повседневная 

кр&потпивая организационно-техническая работа в гравданской 

авиации по обеспечения безопасности полетов тесно смыкается 

с непрерывный совершенствованием авиационной техники, к кото

рой в качестве главнейшего требования пред"является требова

ние надежности, безопасности в эксплуатации.

Сторонам; заключившим договор пассажирской перевозки, 

далеко не безразлично, в каком состоянии будет доставлен пас

сажир в п$нкт назначения. Как правильно заметили Б.И.Корецкий, 

^.Яковлева и О.У.Усмавов в рецензии на книгу М.А.Тараовва

"Договор перевозки", в договорную обязанность перевозчика

безусловно входит обеспечение безопасности пассажира, поэтому

нарушение этого условия является грубейшим нарушением наддежа-
2 *йвго исполнения договора перевозки. '

I/  Интересно отметить, что еще в 1927 г . ,  в период, предше
ствовавший принятию первых портативных актов по воздушным 
перевозкам, высказывались предложения о конструировании 
ответственности перевозчика как договорной, но более ши
рокой,чем предусматривалось ГК 1922 г.(См.ЛВ Киевском 
отделении УЮРО. отчет об обсуждении доклада профессора 
Е.И.Кедьмава "Проблемы ответственности воздушного пере
возчика за вред и убытки", "Вестник советской юстиции*1, 
1927, Е 11-12, о*р.432).

2/ См.Б.К.Корещшй, д .й .8новлева ,0 .У .Усизнов, рецензия на 
мвнографию М.А.Тарасовв "Договор перовозки" (Ростов,
1965), "Правоведение", 1966, & 1, стр.138.



Никто, в идиш, не станет спорить с правильным высказыва

нием М.А.Тарасова, что предметом договора перевозки является

перемещение, но не обязанность сохранить жизнь. Но безопас

ность перевозки, не ялпяясь предметом договора, относится к 

числу главнейших его условий.

В законодательстве о воздушных перевозках есть прямое 

указание на то, что обеспечение безопасности при перевозке 

пассажиров -  это определяющее условие надлежащего исполнения 

договора перевозки.

В случае причинения пассажиру в результате полета смерти 

(если даже катастрофа произойдет в аэропорту назначения), пе

ревозчик считается невыпоянившим свои обязанности и в соответ

ствии с § 196 Правил перевозки должен возвратить членам семьи 

погибшего пассажира полную стоимость авиабилета.

В претензионной практике воздушно-транспортные предприя

тия твердо придерживаются правила о возврате стоимости билета 

членам семьи погибшего пассажира даже и в тех случаях, когда 

требования о возврате этой суммы не предпявляются. Например, 

претензионная комиссия Украинского управления ГВФ, рассмотрев 

претензии Потаповой, Кузмицкой, Перишной, Проскуряковой о воз

мещении стоимости вещей, принадлежавших их родственникам, 

погибшим при летном происшествии, по каждому требованию вынес

ла решение о возмещении, кроме стоимости утраченных вещей, 

также и стоимости авиабилетов от Одессы и Львова до Адлера.1/

I/  Протоколы претензионной комиссии Украинского управления
Ш :  Ш 383 от 7 сентября 1962 г . :  II? 387 от 8 сентября
1962 г . :  К? 450 от 18 декабря 1962 г . ;  й 257 от 18 июля
1963 г .



В судебной практике всвречаювся случаи и неправильного 

решения вопроса о возмещении своишсви билета в случае причине

ния вреда пассажиру. Примером такого неправильного решения слу

жи! дело по иску Алхасова о взыскании ущерба в связи с увечь

ем при аварии самолева. В сенвябре 1963 г .  истец левел на са

молете из Брянска в Луганск. В результате аварии самолета и*вцу 

была причинена тяжелая вравма, в связи с чем Адхасов с 3 сен

тября по 20 сентября 1963 г .  находился на излечении в нейрохи

рургической клинике г.Донецке. В предпявленном впоследствии ис

ке потерпевший требовал от перевозчика возместись в числе дру

гих сумм и стоимость авиабилета Брянск-Луганск. Суд эю требо

вание удовлетворил. Однако вакое решение противоречив ч.2 

§ 196 Правил перевозки, которая обязываев в таких случаях воз

мещать стоимость за неиспользованную часть понева. В данном 

случае суд должен был взыскавь с перевозчика свошосвь авиа

билева ов Донецка (пунква перерыва рейса) до Луганска.1/

При причинении вреда грузу или багажу ни у кого не вызы

вает сомнения договорная природа оввевеввенноеви перевозчика, 

ховн, говоря словами М.А.Тарасова, предметом договора грузовой 

перевозки (также как и договора пассажирской перевозки) и 

здесь является перемещение (в данном случае -  перемещение гру

за), но отнюдь не обязанность сохранять груз.

Однако обеспечение сохранности груза -  одно из основных 

условий договора перевозки. Нарушение перевозчиком этого усло

вия в литературе, в судебной и в арбитражной практике бесспорно

I/  Дело Нальчикского городского нарсуда Кабардино-Балкарской 
АССР по иску Адхасова к Луганскому аэропорту от 
5.03.1964 г .
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признаемся нарушением договора. Так почему же о т е  I  с иен нос* ь 

за причинение вреда пассажиру нужно с ероить на внедоговорсш 
осиолании?

Из приведенной выше цитаты из книги Б.С.Антимонова видно, 

чю автор свой вывод о внедоговорной природе ответственности 

перевозчика обосновывав тем, чао закон принципиально выводит 

ответственность за жизнь и здоровье человека за пределы дого

ворных отношений. Но при эхом Б.С.Антимонов не учел, ч?о в 

период опубликования его работы \же давно действовали норш 

двух специальных общесоюзных законов (ст.132 К1Ы 1929 г .  и 
01.78 ВК 1935 г . ) ,  которыми в рамках регулирования договорных 

отношений определялась ответственность перевозчика за причине

ние вреда пассажиру. Кстати, сам автор на зги нормы неоднократ
но ссылается, принижая при этом их значение для решения рассмат

риваемой проблемы,1/ хотя указанные нормы определяли самое 

главное в регламентации ответственности -  УСЛОВИЯ ЕЕ В03НШС- 

Н0ВЕН1 Я, отсылая по вопросу определения размера и порядка

возмещения вреда к общему гражданскому законодательству. ___

Интересно и то, что в другом месте своей книги Б.С.Антимонов, 

установив "принципиальное родство” с т . 132 КТЫ и ст.78 БК 1935 г .  

со ст.404 ГК РСФСР, предпочтение отдавал нормам специального 

законодательства, считая, что они выгодно отличаются от 

статьи 404 ГК ясностью и четкостью формулировок. /̂

Говорь о том, что ответственность перевозчика за причине

ние вреда жизни и здоровью пассажира есть ответственность за

I/  См.Б.С.Антимонов, указ.соч.,стр.226 и сноска I  на 
этой же странице.

2/ Там же, стр.97 и след.
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ненадлежащее исполнение обязательства из договора перевозки, 

не следуем смешивать, как эю делает Б.С.Антимонов, ответст

венность за ненадлежащее исполнение ДОГОВОРА, устанавливаемую 

СОГЛАШЕНИЕМ СТОРОН, с ответственностью за ненадлежащее испол

нение ДО ОВОРА, установленной ЗАКОНОМ,
Относя ответственность перевозчика за причинение вреда 

пассажиру к договорной ответственности, следует при этом иметь 

в виду, чю  эта ответственность не может быть усыновлена сог

лашением сторон.

Особенностью транспортного законодательства является то, 

что условия договора перевозки определяются, как правило, им

перативными норнами. Императивными нормами, в частности, регу
лируется ответственность за причинение вреда перевозимому по 

договору имуществу.

Регулирование ответственности за причинение вреда пасса

жиру также осуществляется посредством императивных норм,кото
рые с неменьшим успехом, чем общие нормы гражданского законода

тельства, за сдают права пассажира.
Транспортное законодательство и, в частности, воздушное 

право с самых первых шагов пошло по пути решительного отказа 

от признания соглашений транспортных предприятий с пассажира
ми о с жжении с перевозчика установленной законом



01ве*с1веннос1и. ^  Э ю  четко закреплено в с * .108 дейсгвувде-

го Воздушного кодекса.2/

С принятием Основ гражданского законодательства не оста

лось почвы для сомнений в договорной природе отвегст^нносги  

перевозчика за вред, причиненный пассажиру. На договорный 

характер такой ответственности указывав! го , что с г.7?  Основ 

гражданского законодагельсгва об огвегсгвенносги перевозчика
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X/ И.С.Перегерекий приводиг любопытную надпись на билетах, 
выпускавшихся Французскими авиакомпаниями в начале 20-х  
г . г . :  "Общество и его служащие складывают с себя всякую 
огвегственносгь за несчастные случаи, ухрагы, опоздания 
и убытии всякого рода, когорые будут причинены пассажиру 
иди его грузу во врегля полета на самолете общества и воз
никнут вследствие бури, тумана, вынужденной посадки, ук
лонения с пути или перемены воздушного суда, забастовки, 
катастрофы, пожара и вообде вследствие всякого рода соб! - 
тий в воздухе, при взлете или при посадке; оно не отве
чает за всякого рода неосторожность или упущения нилота 
или других лид, находящихся на борту воздушного судна. 
Пользование настоящим билетом означает знание вышеуказан
ных условие перевозки и согласие с ними" (И .С.Перетерский, 
договор зозду^ол перевозки, "Советское право", 1924,
I  2 ( 8 ; ,стр.-22).

Однак даже капиталистические государстве не отважи
лись узасош! ь такую практику авиапредпрюимагелей. В 
Вараш !кую конвенция 1929 г.(действующую и ныне) была 
включена статья 23, в которЛ записано следующее: "Всякая 
оговорка, клонящаяся к освобождению перевозчика от ответ
ственности или же к установлению предела ответственности, 
меныаего, чем тот, который установлен в настоящей Конвен
ции, является недействительной и не порождает шкаких послед
ствий, но недействительность этой оговорки не влечет за 
собой недействительности доювора, который продоы̂ ает под
падать пед действие постановлений настоящей Конвенции"
(См.текст Варшавской Конвенции, приложенный к книге 
Шоукросса и Вьшонта "Воздушное право", изд. иностр. литера т . ,
М.,1957, стр.237).

2/ Приводим текст ст.108 ВК: "Всякие соглашения перевозчика 
с пассажирами, грузоотправители, л  и грузо элучьтелями, 
имеющие целью избиение для той или другой стороны отвегст- 

1ШОСП предусмотренной н сгояций ш [ек< ш и 1равилами, из
данным ш его основании, признаются неделетвительныш".



за причинение смерти или повреждение здоровья пассажира содер

жимся в главе 9-ой этого закона, посвященной договору пере

возки.

В самом тексте сх.77 Основ речь идех не об охвегствен- 

иости транспортных предприятий перед гражданами (хакая охвех- 

ственность установлена с 1.90 Основ), но об ответственности од

ного СУБ"ЕКТА ОБЯЗАТЕЛЬСТВА (перевозчика) перед другим 

суб"ектом (пассажиром) этого не обязательсхва., возникшего из 

договора перевозки.

Содержащаяся же в сх.77 Основ охсылка к правилам гдЛН 

Основ есть прием законодательной техники, который возможен 

здесь холько погону, чхо законодатель счигаех, чю  за причине

ние вреда пассажиру перевозчик должен нести такую же или, во 

всяком случае, не меньщую по условиям возникновения и об"ему 

ответственность, чем любой "обычный" владелец источника по

вышенной опасности перед "окружающими".

Поэтому представляется спорным мнение О.А.Красавчикова, 

который считает, чхо внедоговорная ответственность являехся 

более повышенной, чем ответственность по договору. Соглаша

ясь с соображениями Б.С.Антимонова о хом, чхо судебная пракхи- 

ка последовательно проводи! линию внедоговорной ответственно- 

схи, 0 .А.Красавчиков находих подтверждение правильности хакой 

линии практики в хом, что квалификация ответственности пере

возчика "как в н е д о г о в о р н о й  (здесь и далее раз

рядка автора -  А.Ф.) и к тому не, СЛЕДОВАТЕЛЬНО (подчеркнуто 

иной -  А.Ф.) п о в ы ш е н н о й  даюх суду более широкие 

возможности защиты прав и интересов советских граадан, одним



из высших благ которых является жизнь и здоровье”.* /

Ш не думаем, что 0 .А.Красавчиков абсолютизирует поло

жение о том, что внедоговорная ответственность является по- 

выиенной по сравнению с договорной ответственностью и отно

сим излишнюю категоричность приведенного выше суждения за 

счет не совсем удачной редакции.

Как уже отмечалось вше, понятие "повышенной" ответствен

ности очень неопределенно. Применяя этот термин, всегда сле

дует оговаривать, что имеется в виду.

Если иметь в виду размер ответственности, то нередко 

договорная ответственность является более повышенной, чем 

введоговорная. Примером может служить взыскание штрафной не

устойки (т.е . и неустоек, и убытков сверх неустойки) при на

рушении договора о качестве или комплектности поставленной 

продукции.2/  Как известно, при внедоговорной ответственности 

взыскиваются только убытки.

Есл* иметь в виду условия возникновения ответственности, 

то и здесь договорная ответственность может быть повышенной 

во сравнению с внедоговорной ответственностью, которая, по 

общему правилу, строится на принципе вины.

Такова, например, ответственность по договору хранения 

социалистической организации, для которой хранение входит в 
содержание производственной деятельности и которая в силу

I/  См.О.А.Краоавчиков, указ.соч.,стр.103.

2/ 0.30 Положения о поставках продукции производственно
технического назначения и п.81 Положения о поставках 
товаров народного потребления.
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этого за утрату, недостачу и повреждение имущества отвечает

вплоть до непреодолимой силы.

Приведенные примеры показывают необходимость уточнения 

тезиса о том» что внедоговорная ответственность является бо

лее широкой, чем ответственность договорная.

Ст.77 Основ, закрепляя правило о том, что во всяком слу

чае ответственность перевозчика не может быть меньше, чем 

ответственность владельца источника повышенной опасности, в 

то же время допускает возможность и ПОВЫШЕННОЙ (по сравнению с 

нормами главы 12 Основ) ответственности транспортного предприя

тия по договору перевозки. Именно такая пошшенная ответствен

ность установлена в с т.101 Воздушного кодекса.

Норма с т.101 БК полностью опровергает теорию внедоговор- 

ной природы ответственности перевозчика. Дело в том, что от

ветственность воздушно-транспортного предприятия за причинение 

смерти или повреждение здоровью граждан наступает по двум 

различным основаниям.

I .  За причинение вреда жизни и здоровью ПАССАЖИРА воз

душно-транспортное предприятие отвечает как перевозчик по ст. 

101 ВК, которая при определенных условиях не освобождает пере

возчика от ответственности, если даже вред причинен действием 

непреодолимой силы.
Типичной ошибкой судов районного и областного звена при

рассмотрении дел, связанных с возмещением ущзрба, причиненного

пассажирам при авиакатастрофах и авариях, является обоснование

ответственности воздушного перевозчика ссылкой на ст.90 Основ

I/  Ст.418 ГК УССР и соотв.ей ст.ст.гражданских кодексов 
др. союзных республик.



и соответствуйте ей статьи ГК союзных республик вместо приме

нения ст. 101 ВК»
ц1№‘‘

Для примера можно привести решение народного суда Тульбко- 

го района Винницкой области по иску Грабовской н Украинскому 

территориальному управлению о возмещении вреда в связи с гибелью 

мужа истицы при авиакатастрофе в районе Адлера в июле 1962 г . 

Приняв решение об удовлетворении исковых требований о выплате 
средств на содержанье детей погибшего, нарсуд в обоснование это

го правильного решения указал, что ответчик не представил до

казательств того, что вред произошел вследствие непреодолимой 

силы либо грубой неосторожности (?) или умысла самого потерпев

шего.*/
Другой пример. Судебная коллегия по гражданским делам Мур

манского областного суда,рассмотрев дело по иску Журавлевой к 

Московскому управлению транспортной авиации (по кассационной 

жадобе ответчика), в своем определении указала: "Как установлено 

материалами дела, Журавлев Б.С. погиб при авиационной катастро

фе самолета, принадлежащего ответчику, в связи с чем на основа

нии ст.90 Основ гражданского законодательства, последний как 

владелец источника повышенной опасности обязан возместить вред?

2. За причинение вреда жизни и здоровью гражданина, № 

ЯНКВГОСЯ ПАССАЖИРОМ воздушного транспорта, воздушно-транспе т̂ 
вое предприятие несет ответственность как "обычный" владелец 
источника повышенной опасности, то есть по ст.е*.90 Основ.

Например, в июне 1965 г .  в аэропорту Львов при зарули- 

вавии на исполнительный старт самолета ИЛ-18 попал под винт 

I/  Дело К? 2/36 за 1963 г .
2/ дело нарсуда Печснгского района Мурманской обл.

12 33-25 за 196Г г .
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двигахеля шестнадцатилег ш.й подросток, кохорый с ховарищем 

находился рядом с взлехно-посадочной полосой и фохографироваи 

взлетающие и производящие пооадку самолет.1/ Охвехсхвенносхь 

воздушно-транспортного предприятия в данном случае определя

ема не с*.101 ВК, а сх.90 в сочетании со ст.93 Основ.

Такиг образом, ответственность воздушного перевозчика 

по ст.101 ВК бесспорно носит договорный хзракяер.

Но поскольку ответственность воздушного перевозчика 

имеет хакое же основание, как и ответственность перевозчика 

любого другого вида хранспорха, хо, очевидно, охвехсхвенносхь 

транспортных организаций за причинение вреда пассажирам иыеех 

договорную природу. 2/

§ 2. Обласхь применения норм о повышенной отвехствен- 
_____________ носхи воздушного перевозчика._________

Нормы сх.101 ВК, определяющие условия возникновения 

повышенно7 ответственности воздушною перевозчика, имеют, как 

правильно заметил Н.М.Еаов ■*/, большое сходсхво со сх.90 Ос

нов гражданского законодательства. Сходсхво сосхоих в хом,
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I/  Из приказа начальника Украинского управления граждан
ской авиации К» 279 ох К . 7.1965 г,

2/ К договорной ответственности охносих ответственность 
транспортных организаций за причинение вреда ждож и 
здоровью пассг ;ира и г .  К.Матвеев (см.Г.К.'.'ахвеев.Вина 
в совехском гражданском праве, Киев, 1955,схр.112-113).

3/ Сы.Н.М.Ежов, Охвехсхвенносхь по договору воздушной пере
возки в новом Воздушном кодексе,"Советская юстиция", 
1962, Й 19, схр.9.
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чю как ст.90 Основ, как и с т.101 ВК предусматривает ответ

ственность не голько за виновное, но и за невш овное (го есть 

случайное) причинение вреда источникам повышенной опасности.

Однако ст.101 ВК имеет и существенные отличия от ст.90 

Основ.

Во-первых, если по ст.90 Основ к обстоятельствам,освобожда

ющий владельца источника повышенной опасности от ответственнос

ти, наряду с умыслом потерпевшего,относится и действие непреодо

лимой силы,то в силу с т.101 ВК воздушный перевозчик несет от

ветственность за причинение вреда действием и непреодолимой 

силы -  именно этим определяется так называемая повышенная от

ветственность воздушно-транспортных предприятий.^
I/  Вскоре после принятия Воздушного кодекса СССР 1961 г .  в 
юридической периодике были высказаны иные мнения:

1. Новый кодекс в с т.101 унифицировал ответственность воз
душного перевозчика с др.видами транспорта,отказавшись о* прин
ципа ответственности без виьы(см.Г.Савичев.Новый Воздушный 
кодекс СССР", Бюллетень Верховного Суда ССиР",1962,[;Г2).

2. В Воздушном кодексе 1961 г .  нет нор ы об ответствен
ности перевозчика в случае действия непреодолимой силы. В 
случае причинения пассажиру смерти и повреждения его здоровья 
следует руководствоваться ст.90 Основ гражданского законода
тельства (см.Н.М.Ежоз, Г.П.Савиче] , Новое в правовом регулиро
вании воздушных перевозок в СССР, "Советское государство и 
право", 1962, К: 5, стр.76).

Правильная критика первого из указанных мнений дана 
Л.Майдаником в статье "Ответственность за повреждение здоро
вья по новому Воздушному кодексу" ("Советская юстиция", 1963,
Й 12, стр.3-5).

Один из соавторов другой работы (И.М.Ежов) вскоре пос
ле выхода из печати журнала "Советское государство и право",
& 5 за 1962 г .  дал подробный и правильный анализ ст.101 ВК 
1961 г.(См.Н.Ежов, Ответственность по договору воздушной пе
ревозки новом Воздушном кодексе, "Советская юстиция",
1962,(| 19).

Правильная оценка ст.Ю1 ВК была дана и Г.П.Савичевым 
в более поздней его работе, вышедшей в 1963 г .  (см.Г.П.Савп- 
чевЛоговор воздушной перевозки, изд.Московского университе
т а .  ,1963,стр.61).
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Во-вторых, если ответственность владельцев источников

повышенной опасности за причинение вреда имеет, ван уже отме

чалось выш§, внедоговорную природу, то ответственность воздуш

ного перевозчика по ст.Ю1 ВК носит договорный характер: защи

той норм этой статьи пользуются только ПАССАЖИРЫ, т.е . лица, 

состоящие в договорных отношениях с перевозчиком.
В ноябре 1962 г .  экипаж самолета АН-2 Украинского управле

ния выполнял в колхозе имени ХХП с"езда КПСС Сарненского района 

Ровенской области авиационно-химические работы. 19 ноября пило

ты самолета посадили в самолет группу колхозников с целью "по

катать" их. В полете пилоты стали делать "горки". Непривязан

ные к сиденьям "катающиеся" при выполнении "горок" упали с си- 

деньев и скатились в заднюю часкь самолета. Это нарушило цент

ровку самолета. Самолет потерял скорость и упал на землю. Эки
паж и все шестеро граждан погибли. Родственники погибших граж

дан пред"явили иск к Украинскому управлению о возмещении ущер

ба в связи с потерей кормильца.^
Возражения ответчика по пред"явленным к нему искам своди

лись к тому, что воздушно-транспортное предприятие не несет 

ответственности за причинение вреда безбилетному пассажиру в 

связи с отсутствием с ним договора на перевозку.

Народный суд обоснованно отклонил эти возражения,гак как 

здесь ответственность воздушно-транспортного предприятия

I/  Дело К:' 33-372 1963 г .  по иску Гризовской, дело К? 33-37 3
1963 г .  по иску Онисковец, дело К,- 33-374 1963 г .  по иску 
Самойлик к Украиьскому управление ГВФ, рассмотренные нар
судом Сарненекою района Ровенской области.



определялась не ст.Ю1 Воздушного кодекса, а ст.450 ГК УССР 

(ст.90 Основ) по правилам ответственности "обычного" владель

ца источника повышенной опасности.

Поскольку ответчик не доказал, что вред возник вследствие 

непреодолимой силы или умысла потерпевших, а грубой неосторож- 

ноети последних также установлено не было, исковые требования 

были полностью удовлетворены. Кассационные жалобы ответчика 

по этим дедам Ровевскнм областным судом были оставлены без 
удовлетворения.

В-третьих, если по ст.90 Основ возмещается и случайно при

чиненный вред (за исключением вреда, причиненного действием 

непреодолимой силы) не только жизни и здоровью граждан, но и 

имуществу граждан и социалистических организаций, то по с т.101 

возмещению подлежит только вред, причиненный жизни и здоровью 

пассажира, но не его имуществу, даже если повреждено имущество 

потерпевшего пассажира.

Вред, причиненный имуществу, перевозимому на воздушном 

судне по договору, возмещается перевозчиком только при наличии 

его вины в причинении такого вреда.

С другой евороныт вездушно-транспортное предприятие обя

зано возместить и случайно причиненный вред имуществу лиц, не 

связанных с шш договорными отношениями.

X X X

Ответственность перевозчика по с т.101 ограничивается 

во времени моментами начала посадки и конца высадки пассажира. 

Это взначает, что для возникновения повышенной ответственности
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перевозчика вред должен быхь причинен во вреия схарха,полета,

посадки самолета, вертолета, а также во время посадки пассажи

ра в воздушное судно и высадки из него, то есть в процессе осу

ществления перевозки пассажира.

Началом посадки считается выход пассажира (после официаль

ного об"явления о начале посадки) в сопровождении дежурнмге на 

перрон, а окончанием высадки -  выход пассажира на аванперрон 

или привокзальную площадь аэропорта.

Перрон аэровокзала (т.е . часть аэродрома, куда заруливаю* 
самолет для посадки или высадки пассажиров) должен быть отделен 

о* аванперрона и пршшкзальной площади ограждением.*/

Следует согласиться с Н.М.Ежовыы, который считает, что ири- 

чинение вреда пассажиру, самовольно вышедшему на перрон,2/ 

должно рассматриваться по правилам с 1.90 Основ, а не с*.101 ВК. 
Причем, самовольный (без разрешения или сопровождения) выход 

пассажира на перрон содержи* признаки грубой неосторожности,5/ 

чю необходимо учитывать при определении размера ответственности 

в соответствии с указаниями с е .93 Основ.

Эхо положение можно проиллюстрировать следующим примером:

31 декабря 1965 г .  вечером в Бориспояьском аэрояерху (г.Киев)

I/  Эха м ра, определенная указание:, ГУ ГВФ № 12/ц о* 13 февраля 
1961 г . ,  направлена на ликвидацию несчастных случаев,которые 
еще иногда происходя® в аэропорхах вследствие попадания людей 
под вращающиеся и незаме ,-ные для неопытного глаза винхы ра
бохающих двигахелей. Во избежание несчасхных случаев запреща
ется допуск к самолехам всхречающих и провожающих.

2/ Попытки самовольного выхода на перрен часхо предпринимаются 
в аэропорхах опоздавшими пассажирами.

3/ См.Н.Ежов,0хвехсх1)енносхь по договору воздушной пегхзвозки 
в новом Воздушном кодексе", Совехская юстиция",1962,№ 19, 
схр.9.
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готовился к вылету самолет ИЛ-18, выполнявший пассажирский рейс

по маршруту Москва-Киев-Краснодар. Пассажиров из Киева на этот

рейс не было. В 21 час. 15 минут самолет был отбуксировав с

перрона на одну из рулежных дорожек для запуска двигателей*

Во время запуска к самолету подбежали два пассажира этого рей

са Лапшин и Курсанов, которые во время посадки задержались в 

буфете аэровокзала, а затем самовольно проншли на перрон и 

стали догонять буксируемый самолет. Подбежав к самолету,Лапшин 

и Курсанов знаками стали просить экипаж взять их на борт. Авиа

механик, руководивший запуском двигателей, настоятельно требо

вал от Лапшина и Курсанова удалиться от самолета. Однако один 

аз пассажиров (Лапшин), обойдя авиамеханика, побежал в направ

лении задней двери самолета, попал под винт работавшего двига

теля и получил смертельную травму.

Б этом случае очевидца грубая неосторожность потерпевшего, 

однако расследованием этого прошествия была выявлена вина и 

воздушно-транспортною предприятия: перронный контролер, в 

обязанность которого входит контроль за выходом на перрон,не 

воспрепятствовал проникновению пассажиров к самолету; командир 

корабля в нарушение Руководства по летной эксплуатации самоле

та ИЛ-13, видя людей, не относящихся к обслуживающему персона

лу, ограничился взмахом руки с требованием отойти от самолета 

и продолжал запуск двига елей.1/

I/  См.приказ начальника Украинского управления граадавской 
авиации II3 2 от 4.01.1966 г .  "О чрезвычайном происшествии 
в аэропорту Борисполь 31 декабря 1965 г . "  .
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Вопрос об ответственности перевозчика в данном случае 

должен решаться пу*ем применения ст.90 в сочетании со ст.93 

Основ гражданского законодательства.

х х х

При решении вопроса об ответственности за вред,причинен

ный источником повышенной опасности, если вред возник или уве
личился по вине потерпевшего в форме грубой неосторожности, 

С1.90 Основ применяется в сочетании со ст.93, которая закре

пила правило об учете вины потерпевшего при определении раз

мера возмещения вреда.

Статье 93 Основ соответствует второе предложение часиа 

2-й с т.101 ВК "В  других случаях, когда перевозчик докажет, 

чю грубая неосторожность самого потерпевшего содействовала 

возникновению или увеличению вреда, размер возмещения вреда 

в соответствии с общими норыами гражданского законодательства 

должен быть уменьшен, либо в возмещении вреда должно быть от

казано".

Таким образом, норма, содержащаяся во второй половине 

(втором предложении) ч.2-ой с т.101 ВК, так же как и ст.93 в 

отношении владельца источника повышенной опасности2/,допускает

I/  Ср.Н.Ежов,Ответственность по договору п ревозки в новом 
Воздушьом кодексе, "Советская юстиция", 1962, 19,стр.10.

2/ См.п.17 Постановления Пленума Верховного Суда СОСР от 23 
октября 1963 г .  № 16 "О судебной практике по иск ш о воз
мещении вреда","Бюллетень Верховного Суда СССР",В63,й 6, 
а также Н.Гусев, Новое постановление Пленума Верховного 
Суда СССР "о судебной практике по искам о возмещении вре
да” , "Социалистическая законность", 1 9 6 4 , I,с тр .36.
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б зависимости ох степени вины потерпевшего (а при вине 

перевозчика -  и в зависимости ох схепени его вини) либо уиень- 

шевие размера возмещения, либо полный охказ в возмещении ущер

ба.
Так, например, в июне 1964 г .  при выполнении рейса из 

Терноподя в Киев самолет АН-2 резко "подболхиуло" воздушны.. 

потоком. Пассажир Жукоханский при эхом броске упал на пол, 

получив компрессионный перелом позвоночника. При расследова

нии зхого случая выяснилось, чхо Жукоханский не присхегнулся 

привязным ремнем к сиденшо, не выполнив требования экипажа 

и предупредительной надписи, имевшейся в с лоне самопеха, в 

$о время как все остальные пассажиры, надевшие привязные 

ремни, удержались на сиденьях. ^

Вопрос о возмещении вреда, причиненного Жукоханскому, 

сдедовало разрешить на основании нор ы, содержащейся в послед

нем предложении ч .2  сх,Ю1 ВК, хак как в действиях потерпевпв- 

го имеются признаки грубой неосхоронности.

Сравнительный анализ с т.101 ВК и ст.ст.90 и 93 Основ 

показывает, что в части I  и во втором предложении части 2 

сг.101 синтезированы нормы ст.90 и 93 Основ с той только раз

ницей, что от ехственносхь по ст.101 нормируехся шире: воздуш

ны;; перевозчик охьечаех и в случае причинения вреда дейсхвиеы 

непреодолимом силы.

х х х

I/  Дело № 103-65 из архива Украинского управления 
гражданской авиации.
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§ 3. Условия возник! овения обязанности воздушного 
перевозчика возместить вред,причиненным ииз- 

____________ ни и здоровья пассажира ___________

К интересному выводу приводи! сравнение ст.101 БК 

1961 г .  со ст.78 БК 1935 г .  ^

Право на возмещение вреда по статье 78 ВК 1935 г.могло 

возникнуть как у пассажиров, гак и у других лиц, не находя

щихся на воздушном судне. Ст.101 БК 1961 г .  резко сузила круг 

суб"ектов права на возмещэние вреда, причиненного воздушным 

судном при старте, полете и при других обстоятельствах, указан

ных в тексте згой статьи. Теперь только пассажиры могут поль
зоваться защитой норм ст.101 ВК 1961 г .

Эхо означав! принципиально новый подход законодателя к 

регулированию ответственности за вред "окружающим” (то есть 

ве пассажирам), причиненный воздушным судном при действии не

преодолимой силы. Регулирование такой ответственности теперь 

отнесено к общим нормам гражданского законодательства (т.о . к 

ст.90 Основ). Следовательно, за причиненный действием непреодо

лимой силы вред лицам и имуществу, не находящимся на воздушном 

судне при старте и т.д . (см.ст.101 ВК), воздушно-транспортное

I/  Приводим полный текст ст.78 “За причиненные при стартах, 
полетах и посадках смерть и телесные повреждения пассажи
рам гражданских воздушь$ судов, а также за вред лицам и 
имуществу, не находящиеся ва гражданском воздушном судне, 
учреждение, предприятие,организация или лицо,которое эк
сплуатирует гражданское воздушное судно, несет имуществен
ную ответственность по общему законодательству Союза ССР 
и союзных республик, если не докаже.,что вред произошел 
вследствие умысла или грубой неосторожности самого потер
певшего.

В случае причинения вреда воздушным поездом ответствен
ность несет учреждение, предприятие или организация,эксплу
атирующая буксир".
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предприяхие согласно си.90 Основ охвехсхвенносхи не н се*, 

однако случайно причиненный вред оно обязано возмесхихь.
Таким образом, с принятием нового Воздушного кодекса 

ВОЗНИКЛА НЕОБХОДИМОСТЬ РАЗГРАНИЧЕНИЯ СЛУЧАЙНОГО ПРИЧИНЕНИЯ 

ВРЕДА (КАЗУСА) ОТ ПРИЧИНЕНИЯ ВРЕДА ДЕЙСТВИЕМ НЕПРЕОДОЛИМОЙ 

СИЛЫ.
Воздушный кодекс 1935 г .  судебную, арбитражную и пре- 

5еизионнуи практику перед хакой необходимосхью не славил.
Эхог новый подход мошю обнаружить и при сопосхавдении 

норм, содержащихся во вхорой часхи схахьи 101 ВК 1961 г .

По смыслу первой нормы, кохорая сформулирована в первом 

предложении ч.2 сх.Ю1 ВК грубая неосторожность похерпев- 

шего в случае причинения вреда дейсхвием непреодолимой силы 

ВО ВСЕХ СЛУЧАЯХ даех возможность охказахь похерпевшеыу в 

возмещении вреда, в хо время как по другой норме эхой же вхо- 

рой часхи схЛ01 (начш ающейся ох слов "В других случаях . . . "  

и соохвехсхвующеи,“1и1 указывалось, стагье 93 Основ) грубая 

неосхорожносхь даех основание иногда схавихь вопрос холько 

об УМЕНЬШЕНИИ размера возмещения.

Что следуех имехь в виду под "другими случаями", о кото

рых говорихся в последнем предложении ч.2 сх.Ю1 ВК?

Поскольку "другие случаи" здесь противопоставляются при

чинению вреда дейсхвием непреодолимой силы, в эхи "другие 

случаи" входих:

I/  В эхой норме определены условия возникновения повышенной 
ответственности воздушного перевозчика: если вред паосажи- 
ру причинен дейсхвием непреодолимой силы, хо перевозчик 
возмещаех вред во всех случаях, кроме случаев, когда вред 
возник или увеличился вследсхвие умысла или грубой неосто
рожное хи самого похерпевшего.



1. Случайное (невиновное) причинение вреда ( саз  и?  )

при 01 суютвии признаков непреодолимой силы.

2. Причинение вреда по вине перевозчика.

3. Причинение вреда по вине самого потерпевшего.

Таким образом, сравнение обеих норм части 2 ст.101 ВК

также приводит к выводу, что часть 2 ст.101 БК поставила пе

ред необходимостью проводить деление причиняющих вред факто

ров на простой случай ( с л ь  и л ) и непреодолимую силу, так 

как квалификация обстоятельств причинения вреда как проявле

ние действия непреодолимой силы при одновременной грубой не

осторожности потерпевшего всегда приводит к полному отказу от 

возмещения вреда, гогда 1шк при установлении факта причинения 

вреда вследствие простого случая грубая неосторожность в 

зависимости от конкретных обстоятельств может дать основание 

либо для полного отказа, либо для уменьшения размера возмеще

ния вреда.
Ко возникновение необходимости разграничения "простого" 

случая и непреодолимой силы не только существенно отличает 

ст.101 ВК 1961 г . от аналогичных норм предшествующих воздушных 

коденсов, но и подрывает, как будет показано ниже, саму идею 

о более широкой ответственности воздушно-транспортного пред

приятия по сравнению с ответственностью предприятий других 

отраслей транспорта.

Между тем па практике разграничение понятий простого 

случая (са;и; )  и непреодолимой силы представляет извес® -  

ные трудности, отражением которых является отсутствие единства

-  227 -



в определении этих понятий в науке советского права.

Не останавливаясь на детальном разборе многочисленных

теорий непреодолимой силы -  ибо эго, как уже отмечалось, не

входи* в задачи нашего исследования -  укажел лишь несколько

наиболее "популярных" определений случая и непреодолимой силы

необходимых для дальнейшего изложения вопроса о повышенной
2 *ответственности воздушного перевозчика. '

I /  Как справедливо отмечает Г.К.Матвеев относительно понятия 
непреодолимой силы,"...едва ли найдется другое такое поня
тие действительный смысл которого столь различно истолке- 
вывался бы в теории гражданского права".
(См.Г.К.Матвеев, 0 понятии непреодолимой силы в советском 
гражданском праве, "Советское государство и право",1963,
& 8, стр.95).

2/ Здесь мы шеел возможность отослать к известным работам 
советских ученых -  цивилистов, в которых много страниц от
ведено подробному анализу этих теорий (см., напр.,Б.С.Анти
монов, Гражданская ответственность за вред,причиненный ис
точником повышенной опасностям. ,1952,стр.34,37,38,99,100, 
127-191; О.С.йофШе. Ответственно ть по советскому граждан
скому праву, Л . , 1955,стр.193-198; О.А.Красавчиков,Возмеще
ние вреда, причиненного источником повышенной опасности,
Ц. ,1966,стр.120,128,131,136,149,179-1 Э; Г.К.Матвеев,Вина 
в советском гражданском праве,Киев,1955,стр.84-94; его же 
"О понятии непреодолимой силы в Советском гражданском пра
ве, "Советское государство и право", 1963,!;; 8.
ПлЧСеменов, Категория непреодолимой силы в советском граж 
данском праве, "Советское государство и право",I 56,№ ТО. 
стр.38-47; В.л.Туманов, "Случай" и "непреодолимая сила" в 
советском гражданском праве, автореферат диссертации,?'., 
1951. Его же, Понятие "непреодолимой силы" в советском 
гражданском праве"."Вопросы советского гражданского права" 
М., 1955, стр.94-116. Х.И.Шварц. Значение ашы в обязатель 
ствах из причинения ареда,Ы.,1939,стр.50 и след.

В разное время проблемой непреодолимой силы занима
лись и др.советские ученые -  цивилисты (С.Н.Братусь.И.М. 
Агарков4А»В.Венедиктов,П.Е.Орловский,И.Б.Новицкий,Л.А.Лунц 
Е.А.Флашшц и др.). Из числа последних выступлений в печа
ти по этой проблеме следует указать на статью А.Кравцова 
"Понятие непреодолимой силы", "Советская юстиция",1966,
Й 19, стр .18-19.



Опуская определение казуса и непреодолимом силы с точки

зрения суб"ективной и об"ективной теории1/ , 5 .к . они сейчас

являются уже достоянием истории гражданского права,приведем 

известное положение Д.М.Генкина, завоевавшее много сторонни

ков среди видных советских ученых -  цивилистов: "Понятие 

казуса -  простого случая лежит в ряду понятия виновности как 

отрицательное понятие, как отсутствие какой-либо вины. Вместе 

с тем и вина и казус лежат в ряду необходимой причинности, 
непреодолимая же сила связана с понятием случайной причинно

сти. Необходимо иметь в виду, что благодаря развитию человече

скою познания природы и активного воздействия человека на 

природу случайно-причинное может оказаться впоследствии необ- 

ходиш-причишшы, а в связи с этим то, что в свое время счита

лось непреодолимой силой, может быть в дальнейшем отнесено 

к понятию простого случая или дане к вине".2/

Выдвинутый Д.М.Генкинш и его последователями критерий 

отграничения казуса от непреодолимой силы нельзя признать 

приемлемым, так как он сконструирован на основе ,,ч ч .

моезупршл теории деления причиппых связей на причинно-необходи

мые и причин но—случайные связи, подвергшейся заслуженной 

критике в советской цивилистической литературе.

I/  См.изложение и критику этих теорий в работах Г.К.Ь'атвеева 
("Вина в советском гражданском праве", стр.86 и сл.) и 
Б.С.Антимонова ("Гражданская ответственность за вред,при
чиненный источником повышенной опасьости",стр.168 и сл.).

2/ См."Советское государство и право", 1949,К? I I .  (Отчет о 
заседании сектора гражданского права ВИОН, посвященном 
проблеме гражданской вмны),стр.73 (автор отчета -  А.«. 
Пергамент).
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Кроме го*о, выводы Д.М.Генкина и др.авторов, разделяющих его 

взгляды, имею® внутренние противоречия, и поэтому не получили 

всеобщего признания в науке, а также в судебной, в арбитраж

ной и в законодательной практике.*/

I/  Некоторые противоречия в предложенной Д.М.Генкиным кон
струкции правила подмечены Б.Б.Черепахиным в рецензии 
на книгу Б.С.Антимонова "  Гражданская ответственность 
за вред,причиненный источником повышенной опасности" 
("Советск е государство и право",1953, Ш 6, стр.183 и сл.), 
а также О.С.Иоффе ("Ответственность в советском граадан- 
ском праве", стр. 193 исл.).

Можно указать и на другие противоречия. Напр.,Г.К. 
Матвеев, разделяя вывод Д.М.Генкина о том, что непреодоли
мая сила связана с понятием случайной причинности (Г.К.Мат- 
веев, Вина в советской гражданском праве,стр.89), б другом 
месте этой же работы вынужден признать, что между вредом 
и непреодолимом силой, поразившей сйеру деятельности от
ветственного лица, имеет место необходимая причинная 
связь (см.примечание 2 на стр.93 указ.соч.).

А вот противоречия в работе Б.С.Антимонова "Граж
данская ответственность за вред8 причиненный источником 
повышенной опасности", в которой энергично отстаиваются 
указанные выводы Д.М*Генкнна. На стр.38 этой работы автор 
пишет: "Признание действия "непреодолимой силы" равно
сильно признании отсутствия достаточной причинном связи 
между вредом и фактором, за который отвечают". Здесь не 
автор соглашается с положением Д.М.Генкина о том, что 
непреодолимая сила связана с понятием случайной причинно
сти.

Совершенно противоположный вывод делает Б.С.Антимо- 
нов при анализе конкретных примеров иЗ судебной практики 
на стр.157 цит.соч.: "Неправильно, с нашей точки зрения, 
отождествление "непреодолимой силы" с отсутствием причин
ной связи между вредом и фактором, за который отвечают.

Случай "непреодолимой силы" характерен тем о 1ри- 
чинная связь «в*ду "источником повышенной опасности" и 
возникшим вредом налицо, но вместе с тем другой необхо
димой причиной вреда оказывается именно то, что назьыают 
"непреодолимой силой".



Принципиальные возражения вызывает раскрытие сторонника

ми рассматриваемой теории сущности простого случая (казуса) 

через категорию суб"ективной случайности, а непреодолимой 

силы -  через категорию об"ективной случайности.

Деление случая на две разновидности -  об"ективный случай 

и суб"ективный случай -  неверно методологически, так как в 

соответствии с марксистско-ленинским философским учением вся

кий случай -  об"ективен пв своей природе, относится к явлениям 

объективной действительности.

Случайность находится в диалектической взаимосвязи с 

необходимостью: случайность есть форма проявления и дополне

ние необходимости; необходимость никогда не выступает в чис

том виде, а прокладывает себе путь через массу случайностей.^ 

По выражению Ф.Энгельса, 'Случайность -  это только один по

люс взаимозависимости, другой полюс которой называется необхо

димое тью”.
Разумеется, последователи теории Д.М.Генкина нигде прямо 

ае высказываются против этих хорошо известных положений марк

систской диалектики. Но об"ективно их теоретические положения 

относительно разграничения случая и непреодолимой силы не 

согласуются с этими общепризнанным!- философскими положениями, 

даже если учесть, что терминам "суб"ентивный" и "об"ек1ивный" 

случай в высказываниях указанных авторов придана юридическая

I/  См.Диалектический материализм, изд.ВПШ и АОН при ЦК КПСС,
М., 1962,стр.277.

2/ Ф.Энгельс.Происхождение семьи, частной собственности и 
К. Маркс, Ф.Энгельс,Избр.произв., т.2,М .,



окраска.

При отсутствии достаточной определенности, осязаемости 

понятий случая и непреодолимой силы, даваемых сторонниками 

концепции Д.М.Генкина, все-таки можно сделать вывод, что казус 

иод относится к числу явлений, внутренних для сферы деятельно

сти причинителя вреда ("безвиновное состояние", безвиновные 

действия), в то время как непреодолимая сила выступает как 

внешний по отношению к причинителю вреда фактор, т.е . как 

явление, выходящее за сферу его деятельности ("об**ективный 

случай").

Именно в связи с таким пониманием казуса и непреодоли

мой силы Б.С.Антимонов был вынужден (во избежание логической 
непоследовательности) сделать весьма спорный и,добавим, отвер

гаемый практикой вывод, что "поведение другого лица (очевидно, 

другого я&-огвошению к ответственному лицу -  А.Ф.) при 

известных условиях может рассматриваться как действие непрео

долимой силы".

-  3)2 -

I/  "Случай" -  это оборотная сторона понятия вины" (Б.С.Анти- 
монов, указ.соч., стр.159).По выражению Г.К.Гатвеева,казус -  
понятие противоположное вине С "Вина в советском гражданском 
праве", стр.88). Субъективный случай • безвш.овное состоя
ние (казус) -  см.Г.К.Матвеев, 0 понятии непреодолимом силы 
в советском гражданском праве, "Советское государство и 
право", 1963, к 8, стр.99. Об"ентшшый сличай (непреодолимая 
сила] -  явление, лежащее "в  плоскости об"ектив1.о сяучаШшх 
связей между деятельностью причинителя и вредом" 
(Г.К.Матвеев, Вина в советском гражданском праве,стр.39).

2/ Б.С.Антимонов, указ.соч.,стр.191.



--------------- т п• Я Л  -

Не согласуются выводы о непреодолимой силе как обиектив- 

ном случае в отличие от случая суб"ектив1ого (казуса) с судеб

ной и арбитражной практикой.

Архангельский областной суд удовлетворил иск Котласского 

речного порха к конторе "Заготзерно" о взыскании штрафа за 

невыполнение плана перевозок. Прокурор СССР опротестовал эхо 

решение по следующим мотивам: контора "Заготзерно" не могла 

представить к перевозке запланированное количество груза в 

силу непреодолимых обстоятельств, так как территория сено- 

пункха, откуда должен был перевозиться груз, была затоплена 
вследствие весеннего разлива вод. Судебная коллегия по граж

данским делам Верховного Суда СССР признала, что доводы про

теста "не могут служить основанием для освобождения ответчика 

от уплаты штрафа, так как весенний разлив вод нельзя рассмат

ривать как "стихийное явление". На основании этого коллегия 

оставила решение областного суда без изменений, а протест про

курора отклонила, составшись на договор сторон и постановле

ние СТО от ЗО июля 1934 г . ,  согласно которому грузоотправи

тель (как и пароходство) отвечает не только за виновное, но и 
за "случайное" (казусное) невыполнение государственного плана 

перевозок грузов и освобождается от ответственности только 

в той случае, если план не мог быть выполнен ввиду стихийных 

обстоятельств (т.е . ввиду непреодолимой силы).*/

I/  Сборник Постановлений Пленума и определений коллегий Вер
ховного Суда СССР за 1943 г . ,  Юриздат,М.,1948,стр.221-228.



Этот пример, взятый из статьи Г.КД5атвеева ”0 понятии 

непреодолимой сипы в советском гражданской праве", должен был 

по мысли автора подтвердить правильность тезиса об отвоситель- 
иости понятия непреодолимой силы.

( " . . .  то, что в свое время считалось непреодолимой силой, мо

жет быть в дальнейшем отнесено к понятию простого случая или 

даже к вине").
Однако этот пример подчеркивает, скорей, неприемлемость 

того критерия разграничения казуса и непреодолимой силы, кото

рый избрал Д.М.Генкин и авторы, разделяющие его точку зрения.

В самом деле, весенний разлив вод, пользуясь терминоло

гией сторонников концепции Д.М.Генкина, не находится в "необ

ходимой связи" с деятельностью конторы "Заготзерно", наоборот, 

с этой деятельностью данное природное явление связано случай

но (разлив вод мог и не затопить территорию сенопункта) -  

значит, это событие имеет все признаки для отнесения его к 

непреодолимой силе. Однако Верховный Суд СССР признал, что не

выполнение плана произошло не вследствие непреодолимой силы, 

а по сл, чайным обстоятельствам (казус). И с такой квалифика

цией обстоятельств затопления сенопункта соглашается Г.К.Мат- 

веев. Но это означает , что казус -  это не только "безвиновное 

состояние", безвиновные действия, но и внешнее событие, "слу

чайное" по отношению к деятельности причинителя вреда (обя

занного лица), что противоречит концепции Д.М.Генкина...

Таким образом, основной недостаток теории Д.М.Генкина сос

тоит в том,что в ее рамки не вмещаются события,которые являются 

внешними по отношению к деятельности причинителя вреда, находятс
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с ней в "случайной связи" и не могут быть поставлены в вину

причинителю. Согласно рассматриваемой теории такие явьешя

следовало бы считать непреодолимой силой, но это означало 

бы неоправленное расширение понятия непреодолимой силы, 

что решительно отвергается практикой.

На иной позиции стоит О.С.Иоффе, по мнению которого непре 

одолимая сила -  это "такое внешнее или внутреннее по относ»/' 

вив к причинившей вред деятельности событие, которое, будучи 

чрезвычайным по своему характеру, непредотвратимо хозяйственно 

доступными для данного лица средствами".1̂

Это определение, на наш взгляд, более правильно, чем 

конструкция Д.М.Генкина, раскрывает сущность непреодолимой 

силы. Как явствует из этой формулы, непреодолимая сила это 

СОБЫТИЕ, которое причиняет вред путем воздействия на деятель

ность причинителя. Характерными признаками непреодолимой силы 

являются: I .  чрезвычайный характер, 2. непредотвратимость,

3. относительность (то, что не может быть предотвращено од

ним лицом в связи с отсутствием у этого лица хозяйственно 

доступных средств, может быть предотвратимым для другого ли

ца, располагающего такими средствами).

Однако для решения нашей задачи о разграничении случая 

и непреодолимой силы при причи ении вреда пассажиру воздуш

ного судна приведенная вше формулировка дает очень мало,так 

как О.С.Иоффе не указывает критерия такого разграничения.

I/  См.О.С.ИосШ, Ответственность по советскому гражданско
му праву, Л ., 1955, стр .В8.
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Другим недостатком понятия непреодолимой силы, сформули

рованного О.С.Иоффе, является чрезмерное сунение ответствен

ности владельцев источников повышенной опасности путем внла- 

чения в врут явлений непреодолимой силы внутренних по отне- 

шевию к вредоносной деятельности событий.*/

С другой схороны, 2рудно представить Ханое событий, нвхо' 

рое было бы и внутренним по отношению в деятельности причини

теля, и одновременно чрезвычайным ^  по своему характеру, а 

отсутствие элемента чрезвычайное!и любое собыхие превращает 

в "проем;?1 случай (казус), за последс!вия которого владелец 

источника повышенной опаснос!и обязан вес!И о!ветс!веннос!ь.

В качес!ве единс!венного примера !акого "внутреннего" 

события, комрое следует, по мнению О.С.Иоффе, рассма!рива!ь 

в качестве непреодолимой силы, ав!ор приводи! !енденцию разво

рота самолв!а на взлете вследс!вие вращения винюв ^  !.н .

I/  Это дало повод в обоснованному замечанию Г.К.Шатвеева о 
той, чю О.С.*1ойфе отождествляет непреодолимую силу с 
казусом, нивелирует эхи поня!ия. В результате эюго О.С. 
Иоффе фактически приходит к о!казу от разграничения вазуса 
и непреодолимой силы (см. Г.К.Матввев, 0 понятии непреед»- 
дшой силы в советском гражданском праве, "Советское госу
дарство и право", 1963,К? 8, стр.98).

2/ йод чрезвычайным событием О.С.Иоффе понимает необычное, 
исключительное, из ряда вон выходящее обстоятельство (см. 
О.С.Поффе, Советское гражданское право,т.I, изд.Ленин
град . у вивере и те та, Л .,1958, стр.472).

3/ См.О С.йоффе, Ответственное! » по советскому гражданскому 
праву, Ленинград, 1955,стр.197-198. Этот же приаер из авиа
ционной практики, особенно интересный для нас с учетом 
свецифиви исследуемой темы, использован О.С.Иоффе и в бо
лее поздней его работе (Советское гражданское право 
/курс левций/, т .1 ,  Ленинград,1958,стр.472).
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реакцию винтомоторной группы). Такая тенденция действительно 

свогственна взлетающим самолетам, но и до внедрения в эксплу

атацию специального прибора она без труда предотвращалась 

действиями пилота, прошедшего усыновленный курс обучения и 

специальной тренировки. Поэтому возможность аварий при взлете 

вследствие указанной тенденции полностью исключалась. Если бы 

в случилась авария по причине того, что пилот не справился с 

устранением опасного разворота, то воздушно-транспортное пред

приятие несло бы в такой случае ответственность за виновные 

действия, заключающиеся в выпуске в полет неподготовленного 

пилота, но отнюдь не за причинение вреда действием непреодо
лимой силы.-----------

Пояно привести вне несколько доказательств того, что тен

денция разворота самолета на взлете не является непреодолимой 

силой. Превде всего, такая тенденция -  не событие, а познан

ный предвиденный резудьтат»действий человека по эксплуатации 

авиационной техники.

Далее, тенденция развороз самолета на взлете была свой

ством самолета, которое при достигнутом уровне техники (до 

изобретения прибора) создавало возможность выхода воздушного 

судна из-под контроля человека, т.е . указанная тенденция была 

ве непреодолимой силой, а одним из свойств, характеризующих 
воздушное судно как источник повышенной опасности.

Наконец, такая тенденция проявлялась при каждом взлете 

каждого многомоторного самолета, то есть этот фактор не имел 

такого определяющего призвана непреодолимой силы, как чрезвы

чайность.



Таким образом, ва часть сформулированного О.С.Йоффе оп

ределения непреодолимой силы, которая указывав! на включение 

в число явлений непреодолимой силы внутренних для вредносной 

деятельности событий, является спорной и не опирается на прак

тику*
Своеобразного мнения о критерии разграничения казуса 

и непреодолимой силы придерживается В.А.Туманов, который на 

основе анализа главным образом арбитражной практики предложил 

относить к явлениям непреодолимой силы только стихийные собы

тия природы: пИепреодолимая сила по советскому гражданскому 

прзву -  это стихийное об"ективно случайное событие, причинив

шее вредоносный результат, который не обусловлен виновным по

ведением обязанного лица".1/

В.А.Туманов сделал полезную попытку наполнить конкретным 

содержанием понятие непреодолимой силы.

Однако недостатком определения, предложенного этим авто

ром, является то, что он отдал дань делению случайностей на

поб"ективные" и''суб"ективные", что обусловливает некоторую про-
2 * „тиворечивость в его доводах. '  Во-вторых, исключив явления

I/  В.А.Туманов,"Случай" и"непреодолимая сила" в советском 
гражданском праве, автореферат диссертации,к.,1951,с .12.
В своих главных чертах это определение повторено автором 
и в более поздней работе "Понятие непреодолимой силы в 
советском гражданском праве","Вопросы советского граждан
ского права", м.,1955.

2/ См.Критику взглядов В.А.Туманова в статье П.Г.Семенова 
"Категория непреодолимой силы в со етско праве" ("Совет
ское государство и право", 1963,К.4, стр.41), хотя не со 
всеми выводами и, в особенности, не со всеми примерами 
непреодолимой силы, приводимыми П.Г.Семеновым, можно со
гласиться.
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общественной жизни из круга событий, относимых к непреодоли

мой сипе, В.А.Туманов слишком сузил это понятие.1/

Гражданские кодексы, принятые в союзных республиках в 20-х 

родах, не содержали легального определения попятия непреодоли

мой силы, что давало основания -  при разноречивых рекомендациях 

ученых -  к значительным колебаниям в судебной практике. Но в 

судебной практике твердо признавалась относительность понятия 

непреодолимой силы. Эта линия практики получила четкое отраже

ние в широко известном разпяснении Верховного Суда РСФСР, от

носящемся к 1925 г . :  "Непреодолимая сила... есть понятие отно

сительное. Препятствие, мешающее исполнению договора или обяза

тельства, становится непреодолимой силой не в силу внутренних, 

присущих ему свойств, а в зависимости от соотношения ряда усло

вий и конкретных обстоятельств. То, что в одном месте являет

ся легко преодолимым, в другом -  может стать непреодолимым; 

то, что один контрагент может устранить, преодолеть для друго

го невозможно". ^

Впрочем, это классическое определение, превратившееся в 

формулировку, ночевавшую из одного учебника гражданского пра

ва в другой, не могло способствовать стабильности практики,так 

как оно не давало четких признаков непреодолимой силы,которые 

отграничивали бы ее от казуса. Более того, в понятие,страдающее

I/  И в практике, и в теории военные действия, например при 
определенных усло виях  признаются непреодолимой силок -  см.
С.ьратусь, П.Орловский, Значение ссылки на обстоятельстве 
военного времени по делам о перевозках, "Социалистическая 
законность", 1942, К? 11-12, стр.14 и след.

2/ Сн."Сборник раз"яснений Верховного Суда РСФСР",'! ,1935, 
«^.55, а также "Еженедельник советской юстиции",1925,
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веобозршой неопределенностью ("непреодолимая сила"), указан

ная формула ввела еще один признак ("относительность" непреодо

лимой силы), который вообще увеличил неопределенность этого 

понятия до бесконечности.

Дзгальное определение непреодолимой силы на осноае обоб

щения практики и рекомендаций науки впервые было сформулировано 

в новых граадансккх кодексах союзных республик, принятых в 
1963-64 г . г . ;  непреодолимая сила -  это чрезвычайное и непредот

вратимое при данных условиях событие.*/

Итак, непреодолимая сила:
I» 05нееи*ея~я--чяелу событий;

2. является не обычннзд, а чрезвычайным, из ряда вон выхо

дящим, исключительным по своему характеру событием;2/

3. характеризуется признаком непредотвратимости вредонос

ного воздействия на сферу деятельности обязанного (перед по
терпевшим) лица, которое вследствие такого воздействия невинов

но причиняет вред;
4. является относительным понятием: событие, непредотвра- 

1имое при данных условиях, может быть предотвратимо при других 

условиях и, следовательно, не будет отнесено к явлениям непре

одолимом силы.

I/ Ст.85 ГК РСФСР, ст.78 ГК УССР и соотв.ст.ст.ГК других 
союзных республик.

2/ Подчеркивая таким образом признак чрезвычайности непреодо
лимой силы, О.С.И&ффе считает, что именно этот признав по
зволяет предупредить ошибочное отнесение к разделу непреодо
лимой силы обычных, ординарны#, повседневно встречающихся 
явлений (см.О.С.Шщ «Советское гразд.право,т.1,Л., В 59, 
стр.472).



Разберет более подробно эли признаки.

Признай чрезвычайности не обладав* достаточной определен

ностью и йоге! толковаться самым различным образом. Не спасает 

положение и употребление синонимов (исключительный, из ряда вон 

выходящий, необычный и т .п . ) ,  так как вне связи с конкретный 

предметом эти определения не имеют достаточно четко очерченно
го содержания. Для иллюстрации приведем несколько примеров.

Столкновение в воздухе летящего самолета с падающим ме

теоритом -  явление исключительное в силу ничтожно малой веро

ятности такого события, которое, однако, теоретически все-таки 

возможно.
В январе 1967 г .  газеты сообщили о событии исключитель

ном по своей редкости: й Бразилии мальчик из рогатки "подбил" 

вертолет (удар выпущенного из рогатки снаряда пришелся по 

лопасти несущего винта, вследствие чего пилот должен был совер

шить вынужденную посадку).
Иногда в практике полетов происходят случаи, когда в воз

духозаборник двигателя летящего самолета попадают птицы,что, 

по меньшей мере, грозит немедленной вынужденной посадкой.

Могут ли все эти чрезвычайные в силу своей редкости собы

тия квалифицироваться как проявление непреодолимой силы?

Видимо, ни у кого не вызовет сомнения отнесение веех приве

денных случаев к явлениям казусного порядка, но не к явлениям 

непреодолимой силы.

Мы разделяем мнение тех юристов, которые понятие чрезвы

чайности применительно к определению непреодолимой силы толкуют

• 211 -
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ограничительно -  в смысле необычно большой мощи» силы, энергии 

проявления вредоносных свойств юго или иного события.*/

Необходимо уточнить толкование и другого признака непре

одолимой силы -  непредотвратиыости ее.

Вызывав! возражение то к̂а зрения Г.К.Матвеева, который 

непредотвратимость понимает в суб"ективноы смысле, как суб"ектив 

ное явление. Критикуя определение непреодолимой силы, данное

0.С.Иоффе, Г.К.Матвеев пишет: "Не трудно заметить, что О.С.
I

Иоффе наделяет непреодолимую силу теми же качествами,какими 

обладает казус как суб"ективный случай, а именно: НЕПРЕДОТВРА- 

ТИМОСТЬ данного обстоятельства, а иначе ОТСУТСТВИЕ ВИНОВНОСТИ 

ОТВЕТСТВЕННОГО лица" (подчеркнуто мной -  А.Ф).
Непредотвратимость события при определенных обе оятель- 

ствах обусловливает невиновность лица, по это не дает основа
ния к отождествлению непредотвратимости с невиновностью. Обя

занному лицу нельзя поставить в вину вредные последствия со

бытия тогда, когда лицо не могло предвидеть и вследствие этого 

не могло предотвратить этих по с ледствий ,  либо когда лицо хотя 

и предвидело, но всеми доступными ему средствами не могло пре
дотвратить вредного результата данного события.

С другой стороны, в некоторых случаях ненредотвратимость 
события не снимает обоснованного упрека в виновности обязанного

I/  Ср.,напр.,А.Кравцов,Понятие непреодолимой силы, "Советская 
юстиция", 1966, N2 17, стр. 18.

2/ См.Г.КД!атвеев,0 понятии непреодолимой силы в советском 
гражданском праве, "Советское гисударство и право",
1963,Ё 8, стр.98.



лица за наступление вреда, если лицо заранее предвидело воз

никновение данного события и могло избежать его вредоносных 

последствий.

Например, перевозчик должен быть признан виновным и обязан 

несли ответственность за вред, причиненный катастрофой самоле

та вследствие попадания его в грозу, если при выпуске самолета 

в рейс метеослужба прогнозировала возникновение фронтальной 

грозы по маршруту полета. I

Нередко предотвращение вреда, который может причинить 

непреодолимая сила, заключается в выполнении определенных 

гехническиж действий* В подтверждение приведем пример из су

дебной прэктики.

Рабочему-буридыцику Тюрникову были причинены телесные по

вреждения вольтовой дугой и осколками телефонной коробки вслед

ствие грозового разряда, который повредил и замкнул телефонные 

провода (потерпевший во время грозы сидел в будке конторы 

бурения рядом с телефоном)*

В процессе технической экспертизы было установлено, что 

Кинельская райконюра связи (владелец телефонной линии) в на

рушение правил проводки телефона не установила необходимых 

средств противогрозовой защиты.

Поэтому нарсуд г.Отрадного Куйбышевской области правильно 

возложил ответственность за причинение ущерба Тюрникову на кон

тору связи, которая имела возможность адтем устройства противо

грозовой защиты телефонной линии предотвратить наступление 

вредоносного результата грозового разряда.^

I/  См.Н.Коняев,Некоторые вопросы возмещения вреда,причиненного 
увечьем,"Социалистическая законность” , 1963,№6,стр.24.



Таким образом, непредотвратимость -  это об"ективиое свой

ство вредоносного события, зависящее от мощи, энергии,силы 

его воздействия на деятельность того или иного диод, а также 

от степени противодействия этому событию обязанного лица все

ми доступными данному лицу средствами.
Все это указывает на тесную связь, взаимозависимость при

знаков чрезвычайности и непредотвратимости, а также на их от

носительность, определяющую в делом относительность понятия 

непреодолимой силы.

Однако, сказать, что непреодолимая сила является относи- ) 

тельным понятием -  значит недалеко уйти от банальной истины: 
в об"ективной действительности все относительно. Дело же заклю

чается в том, чтобы определить, какие конкретно отношения, 

связи раскрываются через понятие относительности.
Думается, что относительность непреодопиыой силы проявля

ет себя:
X. В связи между данным событием и технико-экономически

ми условиями деятельности разных лиц.
Например, туман, плотной завесой укутывающий аэродром, 

сейчас пока еще является непреодолимой силой для воздушно

транспортного предприятия, но такой же по интенсивности туман 

легко преодолим, скажем, для железной дороги.

2. В связи между интенсивностью неблагоприятно действу

ющих факторов данного вредоносного события и уровнем развития 

науки и техники в данный период вре ени, что проявляется:

а/ в оснащенности лица орудиями и средствами производства 

в соответствии с установленными плановыми заданиями и норматива



ми (если имеется в виду социалистическая организация) либо 

доступными для данного лица (гразданина) техническими средствами 

б / в таких знаниях о природе вредоносных событий, которце 

позволяют либо прямо преодолевать вредоносные факторы, либо 

уклоняться от вредоносного воздействия этих факторов.

Например, туман по маршруту полета самолета в 1930 г .,к о гд а  

полеты выполнялись только визуально, при определенных условиях 

был для перевозчика непреодолимой силой. Сейчас же самолеты ос

нащены такими приборами, которые позволяют совершенно безопасно 

летать в любом тумане, сверх облаков и в облаках, ночью -  поэто

му внезапное закрытие трассы туманом не может быть квалифициро

вано как непреодолимая сила.

Другой пример. Образование гололеда на взлетно-посадочной 

полосе еще 10-15 лет назад было непреодолимым препятствием 

для полетов и, следовательно, при определенных обстоятельствах 

могло признаваться непреодолимой силой. Сейчас крупные аэропорты 

оснащены тепловыми машинами, которые растапливают лед и высуши

вают бетонную полосу. Значит, для таких аэропортов гололед по

терял свойство непреодолимости.

3. В связи между данным вредоносным событием и содержанием 

правоотношений обязанного лица, на сферу деятельности которого 

неблагоприятное воздействие оказывает это событие, с другими ли

цами, в сфере интересов которых возник ущерб.

Например, туман, закрывший на длительное время аэродром, 

является непреодолимой силой для перевозчика в обязательстве 

по договору перевозки грузов, так как это событие "заставляет"



нарушать сроки доставки грузов. Но этот же туман не может ква

лифицироваться как непреодолимая сила для перевозчика как уча

стника обязательства, возникшего из перевозки пассажира, посколь 

ку такого рода бездействие не может причинить вреда жизни иди 

здоровью пассажира.
В связи с этим следует подчеркнуть, что непреодолимая си

ла -  СПЕЦИФИЧЕСКИ ПРАВОВОЕ ПОНЯТИЕ, которым обозначаются об

стоятельства, освобождающие, как правило, от ответственности 1 

(с т.101 ВК -  исключение из этого правила). Поэтому не следует 

смешивать категорию непреодолимой силы с состоянием опасности, 

с состоянием крайней необходимости,2/ со стихийным бедствиец

I /  Напр., с опасностью, заключающейся в неустранимой полностью 
при данном уровне развития науки и техники возможности при
чинения вреда источниками повышенной опасности.

2/ Смешение непреодолимой силы с состоянием крайней необходи
мости допускав! на наш взгляд,О.С.Иойфе, "Типичным приме
ром непреодолимой силы..., -  пишет О.С.Иоффе, -  могут слу
жить некоторые случаи обадй аварии на морском транспорте. 
Морская арбитражная комиссия указала по одному из рассмот
ренных ею дев, что "для признания наличия опасности для сев
шего на мель судна достаточно, чтобы судно не могло сняться 
с мели собственными силами, -  в особенности, когда судно 
село на мель в неблагоприятной для него обстановке (среди 
подводных скал, в условиях неблагоприятной погоды, на твер
дый грунт и пр.). Неблагоприятная обстановка, вынудившая 
капитана судна принять срочные меры к его спасению (напри
мер, выоросить часть груза), и является непреодолимой сипом, 
обусловливающей совершение действий, которыми причиняются 
убытки при подобного рода общей аварии" (О.С.Иоуфе, Ответ
ственность по советскому гравданскому праву, стр.197).
Пример из практики МАК взят О.С.НоУй из книги А.Д.Бейлина 
и П.П.Виноградова "Морское право", 1939, с .193).

Но положение, при котором возможно устранить общую для 
судна, груза и фрахта опасность путем совершения указанных 
автором действии, является одним из случаев крайней необхо
димости, но отнюдь не непреодолимой силой. Да и в приведен
ном автором решении МАК говорится не о непреодолимой сине, 
а об опасности, как одном из признаков, дающих возможность 
(при наличии др.признаков, указанных в с т .142 ЕЕМ) отнести 
возникшие в данном случае убытки к общей аварии.



непосредственно воздействующим на личные и имущественные бпага 

потерпевшего, а также с состоянием невозможности выполнить 

определенное действие в силу технических либо социальных при

чин.

Для признания того или иного события непреодолимой си

лой необходимо, чтобы эго событие причиняло вред не прямым 
воздействием на сферу личных и имущественных благ потерпевше

го -  в гаком случае вредоносное событие, являясь стихийным 

бедствием, не имеет значения непреодолимой силы -  а воздейст

вием на деятельность другого лица , которое выступает в роли 

"невольного" причинителя вреда.

Например, портовый холодильник в одном из морских портов 
тихоокеанского побережья подвергся воздействию цунами (гигант

ских волн высотой в несколько десятков метров, возникающие 

вследствие подводного землетрясения и обладающих огромной разру

шительной силой). При этом было повреждено имущество портового 
холодильника и испорчено хранившееся в холодильнике продоволь

ствие, принадлежащее другим организациям. Цунами в этом примере 

выступает а двух качествах. По отношению к ущербу, причиненно

му имуществу холодильника, цунами -  стихийное бедствие. По 

отношению к ущербу, причиненному имуществу других лиц -  клиен

тов холодильника, цунами -  непреодолимая сила.

Для раскрытия сущности непреодолимой силы очень важно 

выяснить, какие же явления об"ектив1ой действительности стоят 

за этим понятием. Как правильно заметил Г.К.Матвеев, именно 

вопрос о субстанции, природе непреодолимой силы является пред

метом споров цивилистов.
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В последнее время в&е большее распространение подучее* 

разделяемое нами мнение, сводящееся к тому, что За понятием 

непреодолимой силы стоят чрезвычайные по мощности и разруши

тельному воздействию стихийные природные явления (ураганы, 

наводнения, землетрясения, грозы и т .п .)»  а также некоторые 

общественные явления, обусловливающие невозмонность исполне

ния договорного, как правило, обязательства, возникшего до 

начала действия данного общественного явления (войны,карантиьа, 

оккупации и т . п . ) . 1/

Такое понимание субстанции непреодолимой сидц прямо вы

текает из предпринятого выше анализа ее признаков, указаяадх 

в гражданских кодексах союзных республик.

I /  Кроме В.А.Туманова, в новейшей литературе такое содержа
ние в понятие непреодолимой силы вкладывают, напр., следу
ющие авторы  ̂ М.В.Гордон ("Радянське цив1льне праве", 
Харьков,19ь6,с.228); 0 .А.Красавчиков, ("Возмещение вреда, 
причиненного источником повышенной опасности",М.,1966, 
с.130); С.В.Занковская ("Советское гражданское право", 
Учебник под пед.проф.В.А.Ряеенцева,т.1,М.,1965 ,с.527); 
В.й.Кофыап ("Гранданекий кодекс РСФСР",пособие под ред.
О.А.Красавчикова, Средне-Уральское книжное издательство, 
Свердловск, 1965,стр.406); П.й.Седугин ("Ноучно-практиче- 
скии комментарий к Основам гражданского законодательства 
Союза ССР и союзных республик",М.,1962,стр.329; см.также 
его статью в "Научно-практическом комментарии к ГК РСФСР", 
М .,1966,стр.527); Б.М.Рябипский (статья "Об усовершенство
вании норм, регулирующих транспортную деятельность желез
ных дорог в сборн. Вопросы государства и права", изд.Ле- 
нипградского уншерситета,1964,стр. 128 и след.); А,Кравцов, 
(Статья "Понятие непреодолимой силы" в журнале "Советская 
юстиция",1966,й 17, стр.18); авторы "энциклопедического 
словаря правовых знаний',' и зд ."Со.втекая энциклопедия",
М.,1965,стр.255. К такому же выводу приходит и Г.К.Матве- 
ев в статье "О понятии непреодолимой силы в советском граж
данском праве" (Советское государство и п р а во ",8,1963, 
втр.Ю1). Правда, следует заметить, что к непреодолимой 
силе прямо относят, кроме стихийных природных явлений, 
также и общественные явления не все из указанных авторов, 
а только С.В.Занковская,П.й.Седугин,Б.М.Рябинский и Г.К . 
Матвеев.
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Таким образом, если за исходный пункт взять  легальное 

определение, содержащее я в с т.85 ГК РСФСР (с т.78 ГК УССР), 

ю все сказанное позволяет определить непреодолимую силу как 

чрезвычайное, непредотвратимое доступными данному лицу при
г Ч Т В Ц П И,
данном уровне развития науки и техники'^природное или общест

венное событие, которое, воздействуя извне на сферу его дея- 

неаьности, либо побуждает данное лицо к бездействию при испол

нении договорных обязательств, либо нарушает нормальную его 

деятельность, причиняя тем самым возникновение ущерба у дру

гих лиц.

Казус имеет некоторые общие с непреодолимой силой черты.

Казус, так же как и непреодолимая сила, проявляет себя 

в невиновном причинении вреда. Общим у казуса и непреодолимой 

сипы является признак непредотвратимости вреда при данных ус

ловиях.
Отличает же казус как "простой случай** от непреодолимой 

силы как квалифицированного случая следующее.

Если непреодолимой силой является всегда внешнее по от

ношению к деятельности причинителя вреда событие,1/ то казус -  

эю невиновное причинение вреда л».бо действиями причинителя 

вреда, либо событием, вредоносно проявляющим себя через сферу 

деятельности причинителя вреда. В последнем случае казус от

личается от непреодолишй силы по признаку чрезвычайности 

события: непреодолимая сила -  чрезвычайное по силе,мощнос1и, 

энергии событие.

I/  Ср.В.Г.Вердников, "Советское гражданское право", учеб
ник под ред.проф.В.А.Рясенцева,т.2.М., 1965,стр.547.
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Казус же -  следствие ординарного, обычного, обыденного, 

или хотя даже и редкого, но лишь суб”екхивно непредохвратимо- 

го события, ю  есть такого события, которое суб”ект (причи

нитель вреда, обязанное лицо) не мог и не должен был предви

де в и вследствие эхого не предотвратил, хотя с об”ективной 

стороны данное событие возможно предотвратить. (Например, 

для предотвращения аварии самолета вследсхвие попадания в 

воздухозаборный пхицы пилоху достаточно было, если бы он 

мог предвидехь эхо собыхие, немного изменихь высоту полета).

Из сказанного можно сделахь следующие выводы:

1. Вред можех быть причинен либо виновными действиями 

лица, либо случайно, х.е. при охсухсхвии вины причинителя.

2. Случайно вред можех быхь причинен:
а/ Действиями причинихеля при охсухсхвии его вины.

б/ Собыхиеы (внешним или внухренним по охношешш к дея

тельное хи причинихеля) при охсухсхвии признака чрезвычайнос- 

хи хакого собыхия.
В обоих вышеуказанных случаях возникновение вреда есхь 

следсхвие казуса ("простого случая”).
в/ Собыхиеы, имеющим признаки непреодолимой силы.

3. Непреодолимая сила есхь часхный (квалифицированный) 

случай невиновного (случайного) причинения вреда. Другой 

разновидносхью невиновного (случайного) причинения вреда 

являехся "казус” ("простои” случай).

4. Казус и непреодолимая сила находятся в одном ряду 

явлений и являюхея понятиями, противоположными понятию винов

ного причинения вреда.
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Причинение вреда виновными действиями всегда приводи! 

к ответственности за вред его причши.теля. Последствия, ко

торые несет причинитель при невиновном (случайном) причине

нии вреда, не являются ответственностью в строгом смысле 

этого слова и обусловливаются установлении! в обществе (с уче

сом уровня развития экономики) способом, порядком распределе
ния бремени возмещения ущерба, понесенного тем или иным лицом 

вследствие казуса или кепреодолш.;ой силы.1/

5. Вину и случай нельзя ставить в один ряд явлений с 

про5ивопоставлениеы их непреодолимой силе (как это делает ав

торы, разделяющие взгляды Д.М.Генкина), напротив, вина и слу
чай не могут находиться в одной плоскости, так как вина -  

субиективное (психическое) отношение лица к своим противоправ

ным действиям и к их результату; случай ж  -  об"ективное по 
своей природе явление дейсгвительности, проявляющее себя ли

бо в невиновных действиях причинителя вреда, либо в событии, 

поражающем сферу деятельности того или иього лица, которое 
вследствие воздействия этого события невиновно причшяет 

вред (либо ненадлежащим образом исполняет договорное обяза

тельство).
Поэтому в связи с причинением вреда можно говорить о 

двух рядах явлений, лежащих в разных плоскостях:

I /  Не имея возможности шире высказаться по данному вопросу, 
так как это выходит за рамки темы, ыы ограничиваемся 
отсылкой к весьма интереоным соображениям О.А.Красавчи- 
кова (см.указ.соч.,стр.137 и след.).
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1. О виновных действиях причинителя, всегда приводящих 

к его ответственности в полном об"еме причиненного ущерба.

2. О невиновных действиях, а также о событии, которое 

либо нарушает нормальную деятельность лица, либо заставляет 

его бездействовать, что в обоих случаях приводит к невиновно

му причинению вреда.

В связи с этими соображениями вызывает возражения по
ложение Д.М.Генкина, разделяемое и Б.С.Антимоновым, и Г .К . 

Матвеевым, о том, что "благодаря развитию человеческого по

знания природы и активного воздействия человека на природу... 
то, что в свое время считалось непреодолимой силой, может быть 

в дальнейшем отнесено к понятию простого случая1* . . .

Не вызывает, конечно, сомнения правильность решительного 

отказа от фаталиатического понимания непреодолимой силы, как 
бесспорен и даво# о возможности "преодоления" непреодолимой 

силы в ходе накопления знаний человека и овладения им все 

более мощными источниками энергии.
Но, если непреодолимая сила теряет признак непреодоли

мости, то всегда будет признано виновны* причинение вреда ее 

воздействием па сферу деятельности причиш теля. Поэтому непре

одолимая сила, также как и казус, -  это оборотная сторона ви

новного причинения вреда.
Между непреодолимой силой и виновным причинением вреда 

нет промежуточной переходной зоны казуса. Разумеется, можно 

ошибочно квалифицировать казус как непреодолимую силу и наобо

рот. Но если то, что вчера было непреодолимой силой, сегодня 

уже, пе уменьшившись в масыхабах проявления своих грозных сил,



при современном уровне науки и техники и соответствующем 

этому уровню развитии производительных сип может быть предот

вращено данным лицом, -  вредные последствия такого собнтия 

не могут быть отнесены к казусу, а должны быть прямо постав

лены в вину причинителя вреда.

§4 . Развитие института повышенной ответственности 
х ________________воздушного перевозчика___________

Изложенные выше общие положения относительно разграни

чения понятий виновного и случайного причинения вреда и поня

тий казуса и непреодолимой силы необходимы для выяснения вопро

са о возникновении и развитии института повышенной ответствен

ности воздушного перевозчика, а также для выяснения того, ка

кие же конкретные явления стоят за понятием непреодолимой силы 

применительно к деятельности воздушно-транспортного предприя

тия.

Ответственность за ущерб, причиненный воздушным судном, 

впервые была введена Декретом СНК РСФСР от 17.1.1921 г .  пО 

воздушных передвижениях".
В статье 22 этого первого законодательного акта, поло

жившего начало советскому воздушному праву, было записано:

"Все убытки, непосредственно причипенные воздушным судном при 

под"еме, полете или спуске, подлежат возмещению, за исключением 

случаев, когда причинение убытков явилось следствием грубой 

вины самого потерпевшего".

Как видно из текста закона, тветственность владельца вез- 

душного судна нормировалась самим широким образом и простиралась 

включительно до обязанности возместить вред, причиненный деистви



ей непреодолимой силы. Законодатель здесь еще не проводил раз

граничения ответственности воздушно-транспортного предприятия 

за причинение вреда пассажирам и "окружающим”, в чью право

вую сферу вторгается перевозчик в процессе эксплуатации воз

душного судна. Более юго, анализ исторической обстановки, 

в коюрой разрабатывался и принимался Декрет "О воздушных пе

рс движениях" ,* /  позволяет делать вывод, что статья 22 Декрета 

была направлена на защиту прав именно "окружающих", а не пас

сажиров, ̂  а к как авиация в период принятия Декрета еще не 

выполняла полетов по перевозке пассажиров. Такиз полеты на
чались двумя годами позже -  в 1923 г .

С введением в действие в 1922 г .  ГК РСФСР норма с т.22 

Декрета "О воздушных передвижениях" била признана замененной 
нормами;ст.с т.404-411 Гражданского кодекса РСФСР и соответст

вующими статьями ГК др.союзных республик, определяющими усло
вия возникновения и об"ем ответственности владельца источни

ка повышенной опасности.5̂

I /  Непосредственным поводом для разработки Декрета послужил 
инцидент на границе Советской республики с буржуазной в 
то зрвмя Эстонией. В июне 1920 г . эстонский самолет пе
релетел советскую границу. Закона же, охранявшего воздуш
ный суверенитет Советской республики, еще не существовало. 
(См.Ф.Захаров, "У истоков гражданской авиации СССР", "Граж
данская авиация", 1966,К? 2, стр.12-13).

2/ К такому правильному, на наш взгляд, выводу пришел Й.С.Пе- 
----- ретерокий-еще в 1925 г .  (См.й.С.Пе, *етерский,Договор воз

душной перевозки, "Советское право", 1924,й 2 (8 ) ,стр.121).

3/ Указание о том, что правило ст. 22 Декрета должно призна
ваться замененным соответствующими с .ст.ГК РСФСР,содер- 
жится в примечании к с т.22 Декрета "О воздушной передвиже
нии" в официальном издании -  "Сборнике законов и распоряже
ний по гражданской иации" (Авиаиздамльство,М.,1926,ав
тор примечаний проф.И.С.Перетерский). См.также В.Л.Лахтин, 
Воздушное право (статья в сб."вопросы воздушного права", 
выпЛ, изд.Авиах«м,М. ,1927,стр.70).
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Таким образом, с момента введения в действие ГК Р(ЖР в 

1922 г .  и вплоть до принятия первого Воздушного кодекса в 

1332 г» воздушный перевозчик отвечал за причиненный вред на 

таких жо условиях, как и другие владельцы исхочников повышенной 

опасности, х .е ., отвечая и за случайно причиненные вред, пере

возчик в го же время оевобоадался ох обязанносхи возмещения 

вреда, причиненного дейсхвием непреодолимой силы.

Установление хого факта, чхо в начальный Ю-аехний пери

од развития воздушного права (довольно продолжихедьаый по 
охношенша к исхории развития воздушного законодательства, не 

насчитывающей и 50 лех) охвехственносхь воздушного перевозчика 

была унифицирована с охвехсхвенносхью других видов хранспорха* 
предсхавдяех для нас чрезвычайный инхерес.

Прииципиально новое решение вопроса о<5 охвехсхвенносхи 
воздушно-хранспорхного предприятия законодатель дал в сх.53 

Воздушного кодекса СССР 1932 г . 1/ , в кохорой определялось,чхо 
за смерхь и телесные повреждения, причиненные при стартах,по

летах и посадках пассажирам и лицам экипааа грандаяскмс вве- 
душных судов, воздушный перевозчик неввх отаехсхвенносхь »о об

щему законодахельсхву СССР и сошных республик во всех случаях, 

если не докадех, чхо вред произошел вследсхвие умысла иди гру

бой неосхорожносхи самого потерпевшего.
При переработке Воздушного кодекса в 1935 г .  изложенное 

выше правило сх.53 ВК 1932 г .  в почти неизмененном виде вошло в 
ст.78 ВК 1935 г . 2/ , которая распросхранила действие нор«1Ы о

I/  СЗ СССР, 1932, 1< 32, сх.194-6.

2/ СЗ СССР, 1932, Ш 43, СТ.359.



повышенной ответственности владельца воздушного судна на 

случаи причинения вреда не только пассажирам, но и лицам, 

а также имуществу, не находящийся на воздушной судне.

Таи первый советским Воздушным кодексом 1932 г .  был 

сформулирован, а Воздушным кодексом 1935 г .  -  закреплен прин
цип, который впоследствии в литературе получил название прин

ципа повышенной ответственности воздушного перевозчика.
Повышенная ответственность воздушно-'•ранспортного пред

приятия -  крайний случай тав называемой ответственности без 

вины в советском гражданском праве.

Как известно, институт ответственности без вины (за слу

чайное причинение вреда по ст.90 Основ) до сих пор не получил 
достаточного обосновашя в теории деликтных обязательств.*/ * 

В литературе правильно отмечалось, что господствующая теория 

стимулирования,*  ̂ об"ясняющая, почему введена законом ответ

ственность за невиновное причинение вреда источником повышен
ной опасности, не дает ответа на многие возникающие на практи

ке вопросы.5^
I/  См.Н.С.йалеиа.Веомещение вреда,причиненного личности,М.,

1965, стр.44.
2/ Речь идет о стимулировании к разработке методов и средств 

для сужения круга несчастных случаев, для сведения опасности 
ь. пулю посредством возложения ответственности за невиновно 
причиненный вред на организации и лица, деятельность которых 
связана с источниками повышенной опасности. (См.Б.С.Антимо
нов ,Гражданская ответственность *а вред.причиненный источни
ком повышенной опасности,!!.,1952, стр.*»*, 0 .С.Иоффе,Ответ
ственность по советскому гражданскому праву,Л.,1955,стр.190- 
191; Н.К.Яичков,Система обязательств аз причинения вреда в 
советском праве) "Вопросы гражданского права",И.,1957,стр. 
167; Е.А.Флейшиц.Обязательства ив причинения вреда и из не
основательного обогащения,?.!. ,1951, стр. 137).

3/ См.Н.С.Малеин,К вопросу о вине и случае в деликтных обязатель 
ствах,"Советское государство и право",№ 4,1963,стр.142-143.



В связи с этим в последнее время делаются настойчивые 

попытки обосновать возникновение обязанности возмещения в̂ еда 

при невиновном его причинении с позиции теории риска.

Но если признается, что неполностью выяснена природа 

ответственности за невиновное (случайное) причинение вреда 

источником повышенной опасности, то можно считать совсем не

выясненной причину введения ответственности воздушно-транспорт

ного предприятия не только за невиновное причинение вреда 

вследствие казуса, но и за причинение вреда непреодолимой 
силой.

К сожалению, нам не удалось обнаружить каких-л«бв до

кументов, связанных с разработкой, обсуждением и принятием 

первого Бездушного кодекса, в которых бы излагались мотивы, 

побудившие законодателя перейти в 1932 году (после 10-летнего 

регулирования ответственности владельцев воздушных судов 

посредством норм ГК) к введению принципа повышенной ответст

венности воздушно-транспортных предприятий.
Однако отсутствие таких документов до некоторой степени 

восполняется работой профессора Е.И.Кедьмана "Ответстьеннесть 

воздушного перевозчика за вред и убытки" Эта работа являе-тся

I/  См.О.А.Красавчиков,Возмеще ие вреда, причиненного источ
ником повышенной опасности,М.,1966,стр.139,146-151: а 
также Л.й.Бернштейн, Проблема т.н.ответственности без ви
ны в советском праве, иб.отатей аспирантов Ташкентского 
госуниверситета, вып.253, Ташкент, 1964, стр.121-124.

2/ См.Вопросы воздушною права,М., 1927,стр.Г79 и след.



первым и, добавим, единственным в советской литературе источ

ником,1/ в котором дается обоснование принципа абсолютной 

(повышенной) ответственности воздушного перевозчика, причем, 
выводы автора в этой работе базируются ( п о. п е п е ! )  

на материалах третьего конгресса МОКА, заседавшего во Фран- 

фурге на Майне в сентябре 1913 ( !)  года.

Предлагая ввести ответственность за причинение вреда 

воздушным судном во всех случаях, за исключением только вины 

самого потерпевшего, Е.И.Кельман обосновывал это предложение 
следующими доводами:

I .  Индивидуальные особенности воздушного передвижения 

определяются, как считал Е.И.Кельман, его повышенной опас

ностью, что "настойчиво диктует необходимость выработки инди

видуальных правовых норм, учитывающих своеобразные свойства 

этого нового вида транспорта."2/

I/  Кроме Е.К.Кеньмана, в годы, предшествовавшие принятию пер
вого Воздушного кодекса, по проблеме ответственности воз
душного перевозчика в советской правовой литературе высту
пали также проф.И.С.Перетерский и В.Лахтин. Но й.С.Перетер- 
ский предлагал освобождать воздушного перевозчика от от
ветственности перед пассажирами и грузоотправителями "не 
только в случае непреодолимой силы, но и в случае в с е к о й  
(а не только грубой) небрежности потерпевшего, так как от 
пассажира самолета резонно требовать внимательного соблю
дения правил полета и безопасности" (И.С.Перетерский, Дого
вор воздушной перевозки, "Советское право",1924, & 2(8), 
♦.121).

В.Лахтин, считая, чго вопрос об ответственности воздуш
ного перевозчика разрешается ст.404 ГК РСФСР, не возражал 
против унификации с помощью этой статьи правового регулиро
вания ответственности воздушно-транспортного предприятия и 
других владельцев источников повышенной опасности. (См.
В.л.Лахтин.Воздушное право,сб."Вопросы воздушного права", 
вы п .I,И .,1927,стр.70).

2/ Е.И.Кельман,указ.работа,стр.179.



Поэтому, по мнению Е. И. Кельма на, нельзя вопросы ответ

ственности воздушного перевозчика разрешить путем простого 

распространительного толкования уже существующих правовых 

поры.

Воздушное право, отмечал Е.И.Кельман, развивалось в оп

ределенной части под влиянием железнодорожного, морского и 

автомобильного права, "Однако, то начало "об"ективного причи
нения" (по современной терминологии -  начало ответственности 

за случайное причинение вреда вплоть до непреодолимой силы -  

А.Ф.), которое получило столь значительное применение в новей 

ших законах, регулирующих железнодорожный и иные виды сухопут 

ноге транспорта, оказалось недостаточным.1/ Воздушное пере
движение, продолжает далее автор, тесно связано с атмосфер

ными явлениями, причиняющими "сплошь и рядом" убнтки.2/

При современном (статья, напомним, опубликована в 1927 г.Д о 
стоянии техники воздушного передвижения оно таит в себе иима- 

нентно присущей этому виду транспорта риск.^/
2. Обычное в общегражданском отношении освобождение при 

чинителя вреда -  владельца источника повышенной опасности за 
непреодолимую силу утрачивает, по мнению Е.И.Кельмана, почву 
в воздушном транспорте, так как, с одной стороны, проверка 

истиьных оснований возникьовевия ущерба, то есть проверка при

I/  Е.И.Кельман,указ.работа,стр.195.

2/ Ниже мы еще вернемся к этим убыткам,"сплошь и рядом" 
вызываемым атмосферными явлениями.



чин воздушных катастроф, обычно связана о чрезвычайными труд

ностями, неустранимыми даже при содействии вполне компетент

ной экспертизы. "С другой стороны, обычные источники несчаст

ных случаев (атмосферные явления, порча механизмов) не явля

ются чем-то вовсе непредвиденными, а напротив, составляют по

вседневную всем известную предпосылку воздушного транспорта, 

вследствие чего с точки зрения общепринятого понимания "не

преодолимой силы” возникают серьезные сомнения о возможности 

квалифицировать такие события как "непреодолимую силу” . 1/

Е.И .Кельм ан разделяет мнение одного из участников треть

его конгресса ШОКА: "Представляется чрезвычайно затруднитель

ном установление бесспорных случаев непреодолимой Сьлы при 

функционировании воздушного транспорта".

Из этого вывода, -  замечает Е.И .Кельм ан, -  один шаг до 

полного отказа от понятия "непреодолимой силы" в отношении 

воздушного передвижения".^/ И Е.И.Кельман с сочуствием от

носится к такому шагу, который сделали немецкие авторы7?вгес/оь, 
и Г.Л>1 . «Непреодолимой силы, в том смысле как это

понятие истолковывается судебной практикой, для воздушных сооб

щений, можно сказать, не существует".**/

. !

I /  Е.И .Кельм ан,ука з.рдбота ,стр . 13?.

2/ Из речи, которую произнео на третьем конгрессе МЮКА швей
царский профессор Л1сигег (цит.по Е .И .К е льм а н у ,у ка з.с о ч ., 
с т р .1 8 7 ,1 8 3 ;.

3/ Указ.сочинение, с тр .188 .

4 /  Здесь Е.И.Кельман приводит цитату из сочинений Т.
ипс1 К М & Ш » ,  0  а /  и  1 { д с х е Т х  х/от  /  
Д и д и ; !  / У 1 Х  *  { а  , в е р ? * * ,  / 9 2 2 , ^ 2 1 ^



г . 2 6 I  .

3 . Наконец* Е.И .Кельм ан очитал, что повышение ответствен

ности воздушного перевозчика вполне оправдывается с точки зре

ния разумно понятой социально-правовой политики. По мнению 

автора, полет на воздушном судне создает такую постоянную опас

ность для всех пассажиров, от которой невозможно уберечься, как 

например, при поездке по железной дороге или на автомобильном 

транспорте. Поэтому пв целях защиты справедливых интересов на

селения, что в свою очередь, не может не содействовать укрепяз- 

нию доверия к воздушному передвижению, надлежит усилить ответ

ственность перевозчика за могущий возникнуть ущерб.^

Итак, краткое изложение взглядов проф.Е.И.Кельмана, в ко- 1*. 

горых, без сомнения, отражена точка зрения на воздушный транс- ) 
порт, характерная для большинства юристов конца 20-х  -  начала 

30-х г о д о в ,^  приводит к выводу, что в ббоснование введения нор

мы о повышенной ответственности владельца воздушного судна было 

положено два довода:

а/ Повышенная опасность воздушных сообщений представляет 

собой специфику воздушного транспорта.

I /  Е .И .Кельм ан,Указ.работа ,стр .188.

2/ Впрочем, в этот период были отдельные выступления против 
повышенной ответственности воздушного перевозчика под 
предлогом того , что повышенная ответственность воздушного 
перевозчика может подорвать экономическую базу молодых авиа
ционных предприятии (См., например,изложение выступлений 
проф. В.И.Бошко и Лифшица при обсуждении доклада Е .И .К е л ь -  
мана "Проблемы ответственности перевозчика за вред и убыт
к и 11, заслушанного 27 февраля 1927 г .  в Киевском отделении 
Украинского Юридического общества и Киевской секции Воздуш
ного права при Осоавиахиме, "Вестник советской юстиции,
1927 , & I I - 12, с тр .^ 3 2 ).



б / В силу особенностей эксплуатации воздушных судов в 

случае причинения вреда вследствие катастрофы, когда вместе с 

воздушным судном гибнут и шоди, практически невозможно выявить, 

что -  казус или непреодолимая сила - является причиной ката

строфы.

Оценивая эти доводы, следует сказать, что последний ж  
них -  весьма серьезен и вполне может служить объяснением 

практической целесообразности отказа от ограничения ответствен

ности воздушного перевозчика пределами непреодолимой силы.

Что представлял собой в то время (в  конце 20-х  -  начаяе 

30-х  годов) воздушный транспорт? До 1931 г .  гражданская авиа

ция работала только в летний период времени с I  мая по 15 ок- ) 
тября и только в светлое время суток. Зимние полеты начали 

вводиться только в 1931 г .  Воздушные линии не были радиофици

рованы, не были оборудованы световыми приборами, К 1931 г ,  

примитивными световыми приборами была оборудована лишь одна 

транссибирская магистраль Москва-Иркутск,

Полеты выполнялись без радиосвязи с землей и только ви

зуальным способом, так как все навигационное оборудование само

лета составил один только компас.1/

Метеобеспечение полетов было совершенно недостаточным: 

воздушные линии гражданской авиации в 1931 г .  обслуживали 

19 бюро погоды, 42 аэрологические станции и 170 м етеопунктов.^

I /  Интересные данные о техническом оснащении гражданской авиа
ции в зачаточный ее период приведены первым начальником 
Аэрофлота А.З.Гельцманои в брошюре "Гражданская авиация” , 
Гоовоениздат, М ., 1931.

2/ Материалы 2 Всесоюзной конференции Гравданского Воздуш
ного флом, М ., 1932, С1Р.12.



При тогдашнем уровне развития метеорологии и ее технической 

базы метеообслуживание полетов ограничивалось констатацией 

фактической погоды, прогнозы погоды по маршруту полетов не 

могли, разумеется, составляться качественно.

Скорость полета самолета в тот период составляла 150 -  

200 км/час, что обусловливало значительную продолжительность 

полета самолетов, выполнявших рейсы* Напр., перелет из Москвы 

в Харьков, по воспоминаниям летчиков-ветеранов Аэрофлота, не

редко занимал целые сутки.

В таких условиях самолет отправлялся в рейс с большим I  

риском непредвиденной встречи в полете со стихийными силами ) 
воздушного океана: грозовыми фронтами, обледенением, снеговы

ми зарядами, туманами и т . п .  Большая степень вероятности вре

доносного воздействия на воздушное судно в полете этих стихий

ных; явлений природы, которые при определенных обстоятельствах 

могли иметь признаки непреодолимой силы, составляло специфику 

эксплуатации воздушного транспорта на заре его развития.

При тогдашнем состоянии техники и при тогдашних знаниях 

свойств воздушной стихии воздушное судно, отправляясь в полет, 

вылетало в неизведанное: ни прогноза погоды по трассе, ни ра

диосвязи, ни возможности в зя ть  пеленг и уточнить место нахожде

ния при потере ориентировки, ни радиолокатора для определения 

гроз по маршруту. Поэтому, если бы закон освобождал воздушного 

перевозчика от ответственности за действия непреодолимой силы, 

то транспортные предприятия могли бы многие случаи причинения 

вреда подводить под вред, причиненный действием непреодолимой 

силы: ведь и сильны.* ветер,и гроза , и обледенение, и туман, и



еще очень многие погодные явления были в то время об"ективно 

непреодолимы для воздушно-транспортных предприятий.

Предотвратимоеть эких явлений заключалась в избежании 

встречи в ними. Как уже было сказано выше, применялся и этот 

метод "преодоления" отихим: до 1931 г .  самолеты зимой (зима -  

наиболее опасный дня полетов период) вообще не летали. Однако 

пойти на "закрытие" авиации вовсе советское государство, разу

меется, не могло.

С учетом всех этих обстоятельств эксплуатационной деятель 

ности авиации в начале 30-х г . г .  представим себе, что пассажир 

ский самолет потерпел катастрофу, при которой, как правило, 

все люди гибнут, а самолет полностью разрушается. В связи с 

тем, что пилот не мог сообщить причину аварии (самолеты не име 

ни радиостанций), установить истинные причины катастрофы в не

которых случаях действительно было невозможно.

В этом -  главная причина отказа законодателя от учета не

преодолимой силы в качестве условия, ограничивающего ответст

венность воздушного перевозчика. Поэтому и Воздушный кодекс 

1932 г . ,и  Воздушный кодекс 1935 г .  вообще отказались от поня

тия непреодолимой силы при определении условий ответственности 

перевозчика за причинение вреда во время полета.

Другой довод сторонников повышенной ответственности воз

душного перевозчика, основывающийся на представлении о повы

шенной опасности воздушного транспорта, требует критической 

оценки.

Выводы о степени опасности того или иного вида транспорта 

не основанные на статистических данных, не имеют, видимо,какой



либо серьезной научной ценности вследствие отсутствия дока

зательственной базы. Однако авторы немногочисленных высказы

ваний об особо высокой степени опасности воздушного транспорта 

не делали даже попыток обосновать свои выводы цифрами и факта

ми.

Е.И .Кельм а н, как уже отмечалось, особый риск воздушного 

передвижения находил в том, что "сплошь и рядом” всякие атмос

ферные явления причиняют убытки при пользовании воздушным тран

спортом. Однако Е.И .Кельм ая не раскрыл, какие же реальные фак-

стями. Однако *  те немногие цифры, которые удалось найти в от

крытой печати, убедительно показывают беспочвенность утвержде

ний об особо опасном характере воздушных перевозок.

Еще в 1923 г .  проф.И.С.Перетерский отмечал, что случаи 

катастроф и причинения ущерба пассажирам или грузам чрезвычай

но редки. Та к , на воздушных линиях Англии с апреля 1922 г .  по 

март 1923 г .  не было ни одной жертвы среди пассажиров и было 

ранено только 3 ( ! )  пассажира. Один раненый пассажир приходил

ся на 11460 полетов.1^

На воздушных линиях СССР в 1930 году один смертшй случай

I /  См.И.С.Перетерский, Договор воздушной перевозки, "Совет
ское право” , 1924, II? 2 (8 ) , стр. 123.



приходился па 1.5 миллиона км.на лета. Если учесть, что в 

тот год самолет гражданской авиации налетали около 5 млн.км, 

то цифра погибших на воздушном транспорте в 1950 г .  ограничи

вается 5-мя человеками.*/

Большой интерес представляют данные о причинах аварий

ности на воздушных линиях Всесоюзного обпединения ГВФ в 1931 г.,, 

проливающие свет на вопрос о “ повышенной опасности" воздушно

го транспорта и о доли казуса и непреодолимой силы в причине -  

нии ущерба при воздушных перевозках.
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Таблица 6
Классификация причин аварийности в ВО ГВФ в 1951 г . 2/

№  Причины аварии Удельный вес к общему
пп______ __  _ ___________________________________ количеству случаев (в  -,цо,
I _________ 2 ________ I I ____ II 5 __________
I .  Недисциплинированность пилота (не

осмотр матчасти,взлег по ветру, вы
леты без разрешения и т .п . )

2« Усложненные метеоусловия, связанные 
с недисциплинированностью пилота

5 . Отсутствие летного тренажа
4 . Плохая организация аэродромной службы
5 . Плохой ремонт, износ материалов
6 .  Аэронавигационная неподготовленность
7 . Воздушное хулиганство
8 . Посадка на плохо оборудованный аэродром __

Итого

25.5

21.5
15.6
15.0
10.0 
7.1 
4.5

. 2.8 
100

Гг

I /  По данным А.З.Гольцмана, Гражданская авиация, Госвоен- 
издат, М., 1951, стр.16.

2/ Таблица составлена по данным, приведенным начальником ВО 
ГВФ А.З.Гольцманом на всесоюзной конференции Гражданского 

гшного Флота в Москве в 1952 г .  (См.Материалы 2 Всесо-
конференции Гражданского Воздушного Флота, М., 1932)* 

В таблице сохранена без изменений применявшаяся в то вре
мя терминология.



Из приведенных данных, которые для нас представляю! осо

бую ценность в связи с геи, что они относятся к периоду раз

работки и принятия первого Воздушного кодекса и норны о повы

шенной ответственности воздушно-транспортного предприятия, 

следуют неожиданные выводы:

1. Представление о "оверхопасности" воздушного транспор

та оказалось искаженным, а сама опасность -  во много раз пре

увеличенной.

2. Почти вее сто процентов аварий причинены ВИНОВНЫМИ 

ДЕЙСТВИЯМИ работников гражданского воздушного флота. Ыювно 

предположить, что доля случайных аварий составляет всего лишь 

несколько процентов (они могли приходиться на аварии вслед

ствие такого износа материалов, который не соответствовал 

установленным нормативам и не мог быть предусмотрен работника

ми инженерно-авиационной службы).

3. Нет пи одной аварии, причина которой оказалась бы 

невыясненной, либо могла бы быть отнесена к явлениям непре

одолимой силы.

Эти выводы с небольшими коррективами применимы и к сегод

няшней авиации. По независящим от автора причинам здесь невоз

можно привести цифровые данные об аварийности на воздушном и
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др.видах транспорта СССР.1/ Но ознакомление с ними 

дает право сделать общий вывод о том, что, во-первых, уро

вень безопасности полетов с каждым годом становится все 

выше, приближаясь к 100%, во-вторых, почти 100% в общем- 

то очень редких сейчас авиационных катастроф и аварий

I /  В зарубежной печати публикуются данные об аварийности 
на воздушных линиях авиакомпаний мира, входящих в ИКАО 
(в эту международную организацию гражданской авиации 
входят авиакомпании I I I  государств мира; СССР членом 
ИКАО не состоит). Эти данные позволяют с большой степенью 
достоверности д лать оценку относительно общего уровня 
аварийности воздушного транспорта.

Бот эти интересные данные.
В 1966 г .  на ка .дые 100 миллионов пассажирокилометров 
регулярных авиалиний погибло 0.397 пассажира (в 1965
0.348. в 1964 -  0.379, в 1963 -  0.456).

В абсолютных цифрах в 1966 г .  погибло 979 пасса
жиров (в 1У62 г .  -  739, в 1963 -  672, в 1964 -  681, в 
19ь5 -  695). Для сравнения укажем, что общий об"ем пе
ревозок на регулярных авиалиниях мира в 1966 г .  соста
вил 236 миллиардов пассажирокилоыетров, а пассажи^в 
перевезено 202 млн.

Общее ч;:сло катастроф самолетов на регулярных 
авиалиниях мира было в 19ь6 г .  -  31, в 1965 -  24, в 
1964 -  24. (Экспресс -  информация, изд.Гос.НИИ ГА,1967,
№ 7 ).
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происходит по вине воздушно-транспортных предприятий*1/

В связи с этим вызываю! возражение встречающиеся в 

литературе не основанные на статических данных выводы о той, 

что воздушно-транспортные средства образуют особую группу

Выводу о высокой опасности, создаваемой воздушным тран

спортом при его эксплуатации любопытное обоснование дает С .А . 

Красавчиков. Эта опасность, по мнению автора, "возникает в  силу! 

то го , что находясь в воздухе, самолет (в  отличие от автомоби

л я , электровоза и др.аналогичных транспортных средств) не макет

быть остановлен вообще11. Но такое обоснование противоречит

I /  В июле 1965 г .  после вылета из Харькова на Симферополь г  
на удалении 110-120 дм от Харькова на высоте 6000 м в  I. 
облаках пассажирский самолет Т У -124 внезапно сильно броси- I, 
по вниз, а Затем вверх. В результате возникших перегрузок м 
несколько не пристегнувшихся привязными решями пассажиров I 
подучили тяжелые ранения и травмы, а один пассажир скончал- I I  
ся. Впоследствии выяснилось, что аварийная ситуагия, закон- I/  
чившаяся такими последствиями и лишь случайно не приведшая <| 
к какастро^е, возникла при входе самолета в грозовое об- I 
лако вблизь мощного очага грозовых разрядов. I

Казалось бы, в данном случае имеются признаки непре
одолимой силы. Но расследование показало, что причинение 
вреда жизни и здоровье пассажиров есть следствие виновных 
действий перевозчика (так как работники службы движения 
Харьковского аэропорта знали о расположении очагов грозо
вой деятельности по маршруту полета, но полег не яроконт- I
роларовали, хотя имелась возможность обойти эти очаги).
Кромо ю го , бортпроводник самолета должен был проконтроли- I 
ровать, чтобы все пассажиры были пристегнуты привязанными I?
ремнями. I I

Грубая неосторожность была проявлена и потерпевшими, |:
не выполнившими требования бортпроводника и предупреди- I)
тельных надписей на световых табло о необходимости надеть I
привязные ремни.

2/ В новейшей литературе такая оценка воздушно-транспортных I
средств дана О.А.Красавчиковым в книге "Возмещение вреда, I
причиненною источником повышенной опасности", стр.52-^3. Г

источников не просто повышенной, но высокой опасности,2/



теории динамики самолета: в авиации, в обличив от наземных

и водных транспортных средств, необходимое условие безопас

ности заключается не в возможности немедленной остановки, а, 

наоборот, в непрерывном поддержании скорости полета, так как 

движение с определенной скоростью -  это главнейшее условие 

безопасного долета воздушных судов тяжелее воздуха.

Специфика повышенной опасности воздушного судна при его 

эксплуатации определяется иными причинами.

Если в зя ть  такие источники повышенной опасности, как, 

например, поезд или автомобиль, то вред пассажирам этих тран

спортных средств причиняется, как правило, вследствие их стол

кновения с препятствием, либо потери управления с посждущим 

беспорядочным движением, либо наезда на потерпевшего.

Иное дело -  воздушный транспорт. Вероятность случайного 

столкновения с препятствием здесь неизмеримо меньше, че  ̂ у 

наземных видов транспорта. (Хотя практика авиации знает 

случаи виновных столкновений воздушных судов в воздухе, либо 

столкновения воздушного судна с горой при полете в горной 

местности, а также с препятствиями на земле при посадке и 

взлете, однако эти случаи крайне редки).

Опасность воздушного передвижения определяется, главным 

образом, двумя причинами;

во-первых, возможностью отказа двигателей вследствие 

возникновения в них неисправности;

во-вторых, возможностью потери управления воздушным 

судном при определенных отклонениях от нормального режима 

полета.



Однако возможность случайного возникновения аварийной 

ситуации вследствие указанных причин ничтожно мала, так как 

такая возможность парализуется обширным комплексом мер, обе

спечивающих надежность и безопасность полетов.1/

Аварийность на воздушном транспорте вследствие виновных: 

(как правило, уголовно-наказуемых) действий также имеет устой

чивую тенденцию к снижению благодаря постоянному улучшению 

организационной и воспитательной работы в подразделениях 

гражданской авиации, повышению уровня квалификации летных и 

диспетчерских кадров, жесткой регламентации Воздушным кодексом 

и др.нормативными актами 2I  правил полетов и допуска к полетам 

экипажа и воздушных судов.

Все это позволяет делать вывод о том, что представления 

об особой опасности воздушного транспорта (большей чем опас

ность, создаваемая применением др.средств транспорта) в настоя

щее время уже не соответствуют действительному положению вещей 

и не учитывают коренпцх изменений в авиации вследствие бурно

го технического прогресса в этой области. 
_________________________________  )
I /  В этот комплекс входит установление жестких лимитов ра

боты в часах (т.н.оесурса) агрегатов, двигателей, в це
лом воздушных судов -  при выработке таких ресурв*в подло
стью еще пригодное к полетам судно снимается с эксплуата
ции и списывается; тщательный предполетный осмотр судов 
и горючего; жесткий контроль техники пилотирования и здо
ровья летнего состава; огромные запасы мощности, прочнос
ти и надежности, конструктивно заложенные в авиационной 
технике, напр., безопасное продолжение полета на двух из 
четырех или на одном иа двух двигателей и т.п .

2/ Здесь следует назвать, прежде всего, Наставление по произ
водству полетовегражданской авиации СССР (НПП ГА).



Более хого, схахисхика аварийности на других видах 

хранспорха показываех, что воздушный хранспорх сейчас являехся 

значихельно менее опасным, чем ненохорые другие виды хранспор- 

хо, например, автомобильного. ^

Чхо же касаехся непреодолимой силы, хо с ней, как при

чиной авгщка ха строфы, совехский воздушный хранспорх за всю 

свою исхорию столкнулся, пожалуй, лишь в 2-х -  5-х случаях 

в 1959 г . 2/ ,  после 5-х лех эксплуахадии самолехов ТУ-104.

Дело в хом, чхо впервые в пракхике хурбореакхивные 

самолеты гражданской авиации вышли на высохы порядка 11-12 хы- 

сяч мехров» на кохорых совершалась большая часхь по®ха.

В воздушном просхрансхве на эхих высохах, на первый взгляд,
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I /  достаточно красноречиво об эхом говоря! хакие данные, опу
бликованные в советской и зарубежной печати:
В СьА ежегодно в автомобильных кахасхрофах и авариях по
гибав г почхи 50 тысяч человек, а 4 миллиона -  получает 
увечья ("Смевхь на колесах", "Известия" за 29.05.Ь6 г . ) .

2 /

ёе* 73/
В  Англии по официальным данным Министерства транспорта ,
в 1065 г .  в автодорожных происшествиях погибло почхи 8000 I
человек, в хом числе 5Ю5 пешеходов,5060 водихелей и пас- , ^
сажиров, 545 велосипедисха, 1244 мохоциклисха. 1

Число водихелей и пассажиров, получивших серьезные 
телесные повреждения, возросло в 1965 г .  по сравнению с |
1964 на 4072 чел. Общее количество несчасхных случаев 1 
с дехьми вследсхвие авходорожных аварий и кахасхро# до- 
схигло, 62001 чел.( " в С п с к ы * '  у е » г  у с !  
еп (Ас госч<*!'}, О я П у  г к ы е й  / / ,

15396 убихых, 497490 раненых -  хаково число :;серхв 
уличного движения в Японии в 1966 г .  ("Недуги большого 
города", "Правда" за 11.01.1967 г . ) .

См.сообщения цвнхральных газех о кахасхрофе с-ха ТУ-104, 
выполнявшего рейс Пекин-.'.осква ("Правда", "Извесхия", 
"Комсомольская правда" за 25 авгусха 1959 г . ) .



•  я *  .

не могло появиться никаких неожиданностей. Однако, оказалось, 

чю  эта зона атмосферы гаи* в себе грозную опасность огром

ной разрушительной силы, которая (в силу слабой изученности 

этой части атмосферы) не была достаточно хорошо известна мете

орологии. Этим стихийным разрушительным явлением оказались 

мощные турбулентные воздушные потоки в некоторых областях т .н . 

струйных течений, скорость которых, достигающая иногда в центре 

струи более 500 км в час, в несколько раз превышав* скорость , 

а, следовательно и разрушительную силу самого могучего урага

н а .^

Сейчас струйные течения хорошо изучены, и авиация научи- >

лась использовать их не во вред, а на пользу человека.

Развитие авиации очень ярко подтверждает правильность 

положения об относительности понятия непреодолимой силы. Техни

ческий прогресс в области конструирования и постройки самолетов 

и двигателей сопровождается столь же быстрым усовершенствованием 

средств воздушной навигации, развитием науки о погоде (метеоро

логии), техническим оснащением службы погоды и т .д .

В начале 30-х годов туман по маршруту полета был непреодо

лимым препятствием для полета. При внезапном непредведимом 

заранее входе самолета в туман могла произойти катастрофа*

В таком случае туман мог быть отнесен к непреодолишй силе. 

Сейчас самолет длительное время может совершать абсолютно

Г

I /  Струйное течение напоминает сильно сплющенную трубу ги
гантских размеров: высота 3-5 км, ширина 500-1000 км и 
длина несколько тысяч километров.



безопасный "слепой" поле* в тумане, облаках, ночью. Преодолеть

об"ективно непредотвратимое ранее стихийное явление помогает 

сложнейшее и надежное оборудование для слепых полетов, авто

пилоты и др.современные приборы, поыо аадие летчику управлять 

движением самолета.Это путь прямого преодоления погодных 

явлений, угрожающих безопасности полета.

Но атмосферные процессы настолько грандиозны по своим 

масштабам, что при мощности современных источников энергии 

-/-йе-веогда- возможно предотвратить вредоносные результаты сти

хийного явления прямым воздействием на него.^ ^

Поэтому наука идет пути противодействия погодньы иэвене- •' 

ниям прежде всего в направлении их познания, предвидения.

Применительно к авиации предвидеть проявление непреодоли-
I

мой силы ВО БРЕМЯ ПОЛЕТА воздушного судна -  значит преодолеть, 

предотвратить ее путем уклонения от вредоносного воздействия 

ее на жизнь и здоровье пассажиров, в целом на воздушное судно.

Вот почему для воздушного транспорта более характерным 

является другой путь преодоления опасностей воздушной стихии -

I /  Сейчас эксплуатационные испытания проходит прибор автомати
ческой посадки самолета.

2/ Общая энергия, необходимая для поддержания движения атмос
феры земного шара в течение только одной секунды эквива
лентна энергии примерно 7 миллионов атомных оомб (И.В. 
Кравченко,Летчику о метеорологии, йенное издательство 
Министерства обороны СССР, М., 1962,стрЛ76).

3/ Подсчитано, что для того, чтобы свернуть в сторону циклон 
или автициклон, нуг н десятки тысяч энергетических гиган
тов, равных по мощности Волжской ГЭС (см.А.Харьковский, 
Земля глазами инженера, "Экономическая газета", 1965,
№ 43, стр.38).
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путь изучения погодных явлений, информации о всех атмосфер

ных процессах, надежного прогнозирования погоды в ближайшее 

01 момента вздета время, предупреждения летчика в полете о 

всех неучтенных изменениях в воздушном океане.

Сейчас любые проявления стихийных атмосферных сил можно 

предвидеть, а,следовательно, и предотвратить, временно отложив 

полот либо изменив его маршрут: полет современных скоростнцс 

самолетов от одного аэропорта до другого занимает, как правило, 

не более 1 .5  -  2 часов -  этот период полностью перекрывается 

мощной разветвленной сетью гидрометеослужбы, оснащенной элект- 

ро-вычиелителыюй техникой и автоматическими приборами метео

наблюдений, а также быстродействующими аппаратами дальней и

Поэтому с полным основанием можно утверждать, что веро

ятность проявления непреодолимой силы во время полета -  то 

есть в период, когда действует норма о повышенной ответствен

ности воздушного перевозчика -  практически равна нулю.

Однако это не означает, чхо понятие непреодолимой силы 

можно вовсе изгнать из воздушного права. Современная наука

и техника дали человеку средства предвидеть и тем самым пре

дотвращать разрушительное воздействие атмосферных явлений на 

воздушное судно в полете. Но те же стихийные погодные явления

I /  Каждые сутки гидрометеоцентр СССР подучает и обрабатывает 
около 40 тысяч сообщений о погоде практически над всей 
поверхностью Земли, Эти данные анализируются с помощью 
ЭВМ, которая выдает уже готовые карты погоды, характеризу
ющие давления и воздушные течения на разных высотах. Кар
ты погоды с помощью специальной связной аппаратуры пере
даются всем АМСГ (авиаметеорологическим станциям), обслу
живающим аэропорты гражданской авиации.

I

)
Г
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принимаю* форму непреодолимой силы для выполнения перевоз

чиком договорных обязательств. Гроза над аэродромам, много

дневный туман, закрывающий взлетно-посадочною полосу, снеж

ный буран ^  аэропорту -  прямо бороться с этими стихийными 

явлениями человеку лона не под силу. При их возникновении 

самолетам приходится "ждать погоды"• Здесь непреодолимая 

сила нарушает нормальный ход исполнения договорно о обяза

тельства, причиняет вред, застзвляя перевозчика бездейетве- 

вать. Такое бездействие законом признается уважительным и не 

влечет ответственности воздушного перевозчика за нарушение, 

например, сроков доставки грузов или за опоздание в доставив 

пассажира в пункт назначения.

Это означает, что во всех случаях причинения вреда, ж  

связанны» с полетом воздушного судна, воздушно-транспортное 

предприятие несет ответственность на таких же основаниях, как 

и любое предприятие д р .видов транспорта, для которого непре

одолимая сила всеэда является обстоятельством, освобождающим 

от ответственности.
х х х  

§ 5. В ы д о д м

Анализ содержания и условий применения с т .101 Еоздуишого 

кодекса приводит к следующим выводам.

Д л я  возникновения повышенной ответственности перевозчика, 

установленной с т .101 ВК, необходимо наличие совокупности 

определенных условий:

X. Потерпевший должен быть пассажиром, то есть субЬктом 

договора воздушной Перевозки.
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2. Бред должен быть причинен во время старта, полеха, 

посадки самолета (вертолета), либо во время посадки пассажира 

в воздушное судно или высадки из него, то есть в процессе пе

ревозки пассажиров.

3. Бред пассажиру должен быть причинен вследствие воз

действия непреодолимой силы на воздушное судно.

4. Возникновению или увеличению вреда, причиненного дей

ствием непреодолимой силы, не двлжна содействовать, кроне умыс

ла, и грубая неосторожность потерпевшего.2/

I /  Еще в 1923 г.И.С.Перетерский правильно предостерегал 
против широкого толкования ответственности перевозчика 
в тех случаях, когда смерть или повреждение здоровья 
произошли вследствие отклонений от нормального состояния 
организма, вызванных преклонным возрастом или болезнь» 
пассажира.

2/ Формулировку этого условия, содержащегося в 1-м предло
жении ч.2  ст. 101, нельзя назвать удачной: возможно ли на 
практике причинение вреда при полете воздушного судна од
новременно и действием непреодолимой силы, и виновными 
действиями потерпевшего? Видимо "содействие" ВОЗНИКНОВЕНИЮ 
вреда, причиненного в результате действия непреодолимой 
силы, означает, что вред -  следствие действия двух причин 
("содействия" их): а/ непреодолимой силы, б/ виновных дей
ствий потерпевшего, но трудно представить, чтобы такое 
сочетание оказалось возможным на практике.

Еще, пожалуй, трудней представить ситуацию, при ко
торой виновные действия потерпевшего "содействовали" бы 
УВЕЛИЧЕНИЮ вреда, возникшему вследствие непреодолимой 
силы. Увеличить вред -  значит к вреду, причиненному непре
одолимой силой, прибавить вред, причиненный виновными дей
ствиями потерпевшего. Здесь на первый план выходит после
довательность действия раздельных причин: сначала -  непре
одолимая сила, затем -  виновные действия потерпевшего.
Но очевидно, что если вред причинен непреодолимой силой в 
полете, то потерпевшему к такому вреду прибавить что-либо 
вряд ли окажется возможным...



При отсутствии хотя бы одного из этих условий воздушно

транспортное предприятие освобоздается от обязанности воз

мещения вреда, причиненного вследствие действия непреодоли

мой силы, и несет ответственность на тех же основаниях, на 

которых строится ответственность владельцев др.источникев 

повышенной опасности.

Таким образом, Воздушный кодекс 1961 г . ,  расширив пе

риод повышенной ответственности перевозчика перед пассажиром, 

в то же время значительно сузил сферу применения нормы, уста

навливающей такую ответственность.

Новый Воздушный кодекс уравнял воздушный транспорт с 

другими видами транспорта по условиям возникновения ответст

венности за ущерб, причиненный неисправной перевозкой груза* 

багажа и ручной клади пассажиров, а также за вред, причиненный 

ж ш п й ,  здоровью и имуществу лиц, не относящихся к пассажирам.

Следовательно, если по Воздушному кодексу 1935 г .  повы

шенная ответственность воздушного перевозчика эа вред, причи

ненный воздушным судном в полете, была общим правилом, то 

теперь такая ответственность стала исключением из правила. 

Такое изменение в правовом регулировании ответетвеннести воз

душно-транспортного предприятия является отражением тех огром* 

ных изменений в технике и экономике, которые характерны для 

развития гражданской авиации.

Есть ли необходимость и в дальнейшем сохранять в Воздуш

ном кодексе нормы, определяющие повышенную от.ветс1веьность 

воздушного транспорта?

Анализ причин возн. кновения и развития этих норм приво

дит к отрицательному ответу на этот вопрос.



В самом деде:

1. Непреододимая сила в полетах воздушных судов -  явле

нье не менее, а можех быть и более редкое, чем в других видах 

деятельности, связанных с использованием источников повышенной 

опасности.

2. Надежность современной авиационной техники поставила

воздушный транспорт в ряды наиболее безопасных средств сооб

щения. Бесспорно, разумеемся, отнесение воздушных судов к ис

точникам повышенной опасности, как и бесспорно абстрактное 

предположение об опасности воздушного передвижения (опасности, 

заметим, не большей, чем передвижение на других видах транс- .

порта).1/ Но так же верно положение, что КАЖДЫЙ КОНКРЕТНЫЙ

ПОЛЕТ (РЕЙС) МОЖЕТ БЫТЬ АБСОЛЮТНО БЕЗОПАСНЫМ» ^

3. В процессе развития науки и техники, связанной с авиа- '

цией, полностью устранена невозможность разграничения непреодо

лимой силы и казуса, т .е . устранено обстоятельство, послужив

шее главной причиной введения нормы о повышенной ответственнос

ти воздушного перевозчика*

Сравнительный анализ норм ст.Ю1 ВК 1961 г .  и ст.78 ВК 

1935 г . ,  а также анализ внутренних частей ст.101 ВК 1961 г .  

убедительно показывает, что теперь законодатель твердо стоит на 

позиции признания возможности разграничения непреодолимой силы 

и казуса.

I /  Авиационные катастроф, о которых время от времени в 
прессе появляются сообщения, во-первых, очень редки; во- 
вторых, относятся, главным образом, к самолетам военной 
авиации; в-третьих, охотно публикуются в печати (в отли
чие, напр., от автомобильных катастроф) в связи с сенса
ционным характером таких сообщений.
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Но в таком случае принцип повышенной отве ю г венное зги 

воздушного перевозчика лишается не только практической целе

сообразности, но и теоретического основания.

Поэтому ответственность воздушно-транспортного предприя

тия должна строиться на таких же основаниях, на каких строится

I /  Для сравнения отметим, что действующими международно
правовыми актами, признаваемыми в СССР или заключенными 
с его участием, установлен иной принцип ответственности 
воздушного перевозчика за вред, причиненный жизни и здоро
вью пассажира -  пришил вины.

Так, ст.20 Варшавской конвенции 1929 г .  устанавливает, 
что перевозчик не несет ответственности, если докажет, 
что им и поставленными им лицами были приняты все необходи
мые меры к тому, чтобы избежать вреда, или что им невозмож- > 
но было их принять.

Аналогичная норма содержится в пункте "б " с т.18 части 
1-ой "Общих условий международных воздушных перевозок пас
сажиров, багажа и грузов" (приложение I  14 к протоколу 23 
заседания Постоянной комиссии СЭВ по транспорту в Закопане 
в июне-июле 1966 г . ) .

С целью защиты интересов советских воздушно-транспорт
ных предприятий, осуществляющих перевозки по методународным 
воздушным линиям, наш Воздушный кодекс в с т .129 унифициро
вал нормирование ответственности перевозчика за причинение
вреда, вызванного смертью или телесным повреждением при меж
дународной перевозке, с указанными выше нормами международно* 
го права, т.е, строит такую ответственность также на прин
ципе вины.

Небезынтересно отметить, что закон Польской Народной 
Республики от 31 мая 1962 г .  "Воздушное право" определяет, 
что вина является условием везш кновения ответственноет  
перевозчика как при международных, так и при внутренних пе
ревозках. В с т.78 указанного закона говорится, что "воздуш
ный перевозчик" не отвечает, если докажет, что принял все 
возможные меры для предотвращения вреда" с см. т*а*с*
РфП К х с с х у  Р с $ р с Г ? ( ч  " /V 3 2  х ,  рсх. / 5 3 .
С т.78 Закона от 31 мая 1962 г .  приведена в переводе М.К.
Александрова-Дольника).

ответственность предприятий других отраслей транспорта.^

х х х
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