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Постановка проблемы и ее актуальность. 

До настоящего времени в международном праве 

и практике государств отсутствует единообраз-

ный подход к применению оружия против 

гражданских воздушных судов в полете. С од-

ной стороны, государства – члены Междуна-

родной организации гражданской авиации (да-

лее – ИКАО) берут на себя обязательство при-

нимать меры для того, чтобы международная 

гражданская авиация могла развиваться без-

опасным и упорядоченным образом, с другой – 

известны печальные примеры неразумного 

применения оружия против гражданских воз-

душных судов в полете. Один из таких случаев 

произошел 20 апреля 2001 года против предпо-

лагаемых торговцев наркотиками: перехватчик 

российского производства (Сухой 22) перуан-

ских воздушных сил сбил частный однодвига-

тельный самолет Cessna 185, который потерял 

связь и ошибочно подозревался в перевозке 

наркотиков. Находившиеся на борту жена аме-

риканского дипломата и ее семимесячный ребе-

нок погибли [1].  

Вместе с тем, 11 сентября 2001 года, граж-

данские воздушные суда были незаконно захва-

чены в США, затем намеренно разбиты о башни 

Всемирного торгового центра в Нью-Йорке. Как 

следствие, возникает вопрос, какие действия 

могли или должны были предпринять власти, 

если они подозревали, что террористы собира-

лись направить воздушное судно на разрушение 

важной цели, что может привести к взрыву, по-

жару и масштабной потери жизней? Могли ли 

его сбить?  

Внимание автора к изучаемой проблеме, а 

также ее актуальность обусловливается потен-

циальной опасностью применения оружия про-

тив гражданских воздушных судов в полете при 

осуществлении перехвата гражданского воз-

душного судна государственной авиацией. 

Целью статьи является определение право-

вого режима применения силы в суверенном 

воздушном пространстве государства против 

гражданских воздушных судов в полете на ос-

нове, разработанных в рамках ИКАО докумен-

тов, а также оценка эффективности правовых 

мер, которые должны и могут быть предприня-

ты государствами при осуществлении перехвата 

гражданского воздушного судна государствен-

ной авиацией. 
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Анализ исследований и публикаций. В со-

временной русскоязычной юридической литера-

туре проблема международно-правового обес-

печения безопасности полетов гражданских 

воздушных судов в целом, рассматривается в 

работах Ю. Н. Малеева [1], В. Д. Бордунова [2], 

А. Н. Верещагина [3], А. И. Травникова [4]. 

Фрагментарное исследование рассматриваемой 

темы провели американские ученые: 

Ж-К. Пирис [5], М. Мильде [6], М. Мукаи и 

Й. Мразек [7] и иные. Вместе с тем, указанные 

авторы затрагивали лишь отдельные аспекты 

международно-правового обеспечения безопас-

ности полетов гражданских воздушных судов. 

Определение правового режима применения си-

лы в суверенном воздушном пространстве госу-

дарства против гражданских воздушных судов в 

полете в правовой доктрине не осуществлялось. 

Анализ литературы позволяет сделать вывод, 

что вопросы обеспечения безопасности полетов 

гражданских воздушных судов при осуществле-

нии перехвата, учеными вовсе не рассматрива-

лись.  

Изложение основного материала. В рамках 

исследуемой проблематики следует в обяза-

тельном порядке учитывать, что полеты ино-

странных гражданских воздушных судов осу-

ществляются в воздушном пространстве друго-

го государства, где действует общепризнанный 

принцип международного воздушного права – 

принцип абсолютного суверенитета государства 

над своим воздушным пространством, являю-

щимся продолжением территории государства. 

Данное положение закреплено в ст. 1 Конвен-

ции о международной гражданской авиации 

от 7 декабря 1944 г. (далее – Чикагская конвен-

ция) и отражено в воздушных кодексах многих 

государств, к примеру, Российской Федерации 

(ст. 1 Воздушного кодекса Российской Федера-

ции от 19 марта 1997 г. № 60-ФЗ), Республики 

Казахстан (ст. 2 Закона Республики Казахстан 

«Об использовании воздушного пространства 

Республики Казахстан и деятельности авиации» 

от 15 июля 2010 г. № 339-IV), Республики Бела-

русь (ст. 2 Воздушного кодекса Республики Бе-

ларусь от 16 мая 2006 г. № 117-З). 

Любой международный полет сопряжен с 

пересечением воздушным судном государ-

ственной границы по меньшей мере двух госу-

дарств, с транзитом через территорию государ-

ства или совершением посадки в его аэропорту. 

Правовое регулирование воздушных сообщений 

в суверенном воздушном пространстве вытекает 

из полного и исключительного суверенитета 

государства над его воздушным пространством. 

Права государства в этой сфере могут быть раз-

делены на три группы и включают: регулирова-

ние воздушных перемещений в пределах терри-

тории государства; регулирование деятельности 

воздушно-транспортных предприятий на его 

территории; осуществление административной, 

гражданской и иной юрисдикции по отношению 

к воздушным судам, их экипажам и находящим-

ся на этих судах пассажирам, грузам и почте 

[8, с. 347]. 

В этом контексте государства и международ-

ные организации придают исключительно важ-

ное значение обеспечению безопасности меж-

дународных полетов. А принцип абсолютного 

суверенитета государства над своим воздушным 

пространством приобретает статус основопола-

гающего в обеспечении безопасности. Этому 

способствует и деятельность ИКАО, направлен-

ная, согласно ст. 44 Чикагской конвенции 

«обеспечивать безопасное и упорядоченное раз-

витие международной гражданской авиации во 

всем мире» и «способствовать безопасности по-

летов в международной аэронавигации» [9]. 

Эта задача главным образом достигается 

благодаря устранению различий в практике вы-

полнения полетов в разных странах мира и осу-

ществляется путем разработки: Стандартов и 

Рекомендуемой практики ИКАО (SARPs) изда-

ваемых в виде приложений к Чикагской кон-

венции; правил аэронавигационного обслужи-

вания (PANS); дополнительных региональных 

правил (SUPPs); различного рода инструктив-

ных материалов. Такие акты унифицируют пра-

вила полетов, требования к авиационной без-

опасности, нормам летной годности воздушных 

судов. Документы имеют ИКАО имеют различ-

ную правовую силу. 

Так, стандарт – это любое требование к фи-

зическим характеристикам, конфигурации, ма-

териальной части, летным характеристикам, 

персоналу и правилам, единообразное примене-

ние которого признано необходимым для обес-

печения безопасности и регулярности междуна-

родного воздушного движения, а его соблюде-

ние, согласно ст. 37 Чикагской конвенции, обя-
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зательным для всех государств – членов ИКАО. 

Если государство – член ИКАО не принимает 

тот или иной стандарт, оно обязано уведомить 

об этом Совет ИКАО в месячный срок в соот-

ветствии со ст. 38 Чикагской конвенции. Реко-

мендуемая практика ИКАО является квази-

обязательной. Несмотря на то, что ее единооб-

разное применение признано желательным, гос-

ударства – члены ИКАО стараются ее придер-

живаться. Любое положение принимает статус 

Стандарта или Рекомендуемой практики после 

его утверждения Советом ИКАО.  

Так, в соответствии с международными нор-

мами на государства возлагается обязанность по 

организации воздушного пространства (уста-

новление его оптимальной структуры для обес-

печения его безопасного и эффективного ис-

пользования), организации и обслуживанию 

воздушного движения, обеспечению безопасно-

сти полетов, контролю за соблюдением правил 

полетов в суверенном воздушном пространстве 

государства и его охране. Защита воздушного 

пространства является неотъемлемой частью 

защиты национальной территории. В дополне-

нии к общим охраняемым интересам государ-

ства, воздушное пространство охраняется для 

обеспечения безопасности полетов, соблюдения 

воздушного законодательства и защиты жизни и 

собственности на земле.  

В ряде случаев государства применяют силу 

против гражданских воздушных судов в полете. 

И подтверждение тому негативная практика 

применения оружия против гражданских воз-

душных судов в полете, которые, предположи-

тельно, нарушили суверенное воздушное про-

странство. Среди наиболее значимых инциден-

тов с участием гражданских воздушных судов, в 

контексте проводимого исследования, можно 

назвать следующие. 

29 апреля 1952 года воздушное судно Air 

France следовавшее через Берлинский коридор 

из Франкфурта в Берлин было атаковано двумя 

советскими перехватчиками. СССР утверждал, 

что воздушное судно отклонилось от воздушной 

трассы, вторглось в воздушное пространство 

Восточной Германии и не выполняло приказы 

совершить посадку [10].  

23 июля 1954 года воздушное судно Cathay 

Pacific следовавшее из Бангкока в Гонконг, бы-

ло обстреляно без предупреждения китайскими 

перехватчиками. Китайские военные приняли 

данное воздушное судно за военное воздушное 

судно китайских националистов [10].  

27 июля 1955 года израильское воздушное 

судно Еl-Аl заблудилось в воздушном про-

странстве Болгарии и было сбито, в результате 

чего погиб 51 пассажир и 7 членов экипажа. 

Болгарское правительство сперва утверждало, 

что идентифицировать воздушное судно было 

невозможно, и что оно было сбито зенитной ар-

тиллерией. Позднее они вынуждены были при-

знать, что воздушное судно было сбито пере-

хватчиком, который был в состоянии визуально 

идентифицировать невооруженное гражданское 

воздушное судно [11]. 

21 февраля 1973 года израильские ВВС сби-

ли гражданский Боинг-727 ливийской авиаком-

пании над оккупированной Израилем Синаем, 

при крушении погибли 106 человек. Воздушное 

судно следовало в Каир, но в песчаной буре по-

теряло ориентацию и почти на 100 миль откло-

нилось от курса, предположительно пролетая 

над секретной израильской позицией в оккупи-

рованном Синае. Инцидент был исследован Со-

ветом ИКАО, который осудил действия Израи-

ля, и Израиль согласился выплатить компенса-

цию пострадавшим. Позиция Совета была одно-

значной, и действия Израиля были названы «во-

пиющим нарушением принципов, закрепленных 

в Чикагской конвенции» [10].  

В 1988 году Самолёт Airbus A300B2-203 

авиакомпании Iran Air совершал коммерческий 

пассажирский рейс IR655 между Тегераном и 

Дубаем с промежуточной посадкой в Бендер-

Аббасе. Через несколько минут после вылета из 

Бендер-Аббаса самолет был сбит над Персид-

ским заливом ракетой, выпущенной с ракетного 

крейсера «Vincennes» ВМС США. Американ-

ское правительство заявило, что иранский само-

лёт по ошибке был идентифицирован как истре-

битель F-14 ВВС Ирана. Иранское правитель-

ство, однако, утверждало, что «Vincennes» со-

знательно атаковал гражданский самолёт [10]. 

Уместно обратить внимание на то, что защи-

та воздушного пространства может быть возло-

жена на национальные полицейские силы или 

военных, при этом и те, и другие используют 

воздушные суда при исполнении своих обязан-

ностей. Формально, воздушные суда, использу-

емые в военных или полицейских целях, не по-
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падают под регулирование Чикагской конвен-

ции (статья 3 а)), которая применяется только в 

отношении гражданских воздушных судов. Тем 

не менее, «поведение» государственного воз-

душного судна регулируется определенными 

правилами общего международного права. Так, 

в соответствии со статьей 3 d) Чикагской кон-

венции Договаривающиеся государства приняли 

на себя юридическое обязательство «при уста-

новлении правил для своих государственных 

воздушных судов, обращать должное внимание 

на безопасность навигации гражданских воз-

душных судов» [9]. Обязанность проявить 

должную осмотрительность была закреплена 

уже в 1946 году в решении по делу о проливе 

Корфу и в настоящее время является обычной 

нормой международного права [12]. 

Следует также учитывать существование в 

международном праве общепризнанной обязан-

ности по принятию государством всех необхо-

димых меры для обеспечения того, чтобы дея-

тельность над его юрисдикцией или под его 

контролем не причиняла ущерба другим госу-

дарствам. А воздушное судно, как известно из 

ст. 6 Парижской Конвенции 1919 г., имеет 

национальность того государства, в котором оно 

зарегистрировано. 

Как известно, одним из средств защиты воз-

душного пространства является перехват подо-

зрительного воздушного судна в воздухе, что 

несомненно несет потенциальную опасность 

для него. Согласно ст. 1.1.2 Руководства по пе-

рехвату гражданских воздушных судов 

(Doc 9433-AN/926) воздушное судно будет счи-

таться «подозрительным», если оно себя не 

идентифицирует, входит в суверенное воздуш-

ное пространство государства без надлежащего 

разрешения и не выполняет указаний совершить 

посадку или покинуть данное воздушное про-

странство, выполняет полет за пределами уста-

новленной воздушной трассы или через запрет-

ную зону или зону ограничения полетов, подо-

зревается в незаконном полете или незаконной 

перевозке товаров или лиц, представляет опас-

ность для других воздушных судов [13]. 

Перехват гражданского воздушного судна 

осуществляется государственными воздушными 

судами. Такое государственное воздушное суд-

но обнаруживает гражданское воздушное судно 

и приближается к нему в целях идентификации 

(опознавания) и принятия решения о дальней-

ших действиях. «Перехваты гражданских воз-

душных судов являются потенциально опасны-

ми во всех случаях», говорится в примечании к 

стандарту 3.8.1 в Приложении 2 к Чикагской 

конвенции «Правила полетов». Безопасность 

полета требует минимального горизонтального 

и вертикального эшелонирования между воз-

душными судами в воздушном пространстве, 

чтобы избежать опасности столкновения и све-

сти к минимуму последствия турбулентности в 

спутном следе. Тем не менее, в случае перехвата 

меры предосторожности минимального эшело-

нирования игнорируются, и государственное 

воздушное судно приближается к перехватыва-

емому воздушному судну на расстояние, доста-

точное для визуальной идентификации или ви-

зуальной сигнализации.  

В Добавлении 2 к Приложению 2 «Правила 

полетов» [14], которое относится к перехвату 

гражданских воздушных судов, говорится, что 

необходимо принимать во внимание договорен-

ности государств на основе следующих прин-

ципов при разработке правил и административ-

ных директив:  

a) перехват гражданских воздушных судов 

будет предприниматься только в качестве край-

ней меры; 

б) перехват, в случае осуществления, будет 

ограничиваться опознаванием воздушного суд-

на, если нет необходимости вернуть его на за-

планированную линию пути, вывести его за 

пределы воздушного пространства государства, 

направить в сторону от запретной зоны, зоны 

ограничения полетов или опасной зоны или 

приказать этому воздушному судну произвести 

посадку на указанном аэродроме; 

в) не будет предприниматься учебный пере-

хват гражданских воздушных судов; в тех слу-

чаях, когда возможно установление радиосвязи, 

перехватываемому воздушному судну будут пе-

редаваться по радиотелефону указания в отно-

шении направления полета и соответствующая 

информация, и 

г) в тех случаях, когда от перехватываемого 

воздушного судна требуется произвести посад-

ку на пролетаемой территории, указанный для 

посадки аэродром является пригодным для 

обеспечения безопасной посадки воздушного 

судна данного типа.  
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Эти подробные и конкретные положения бы-

ли приняты Советом ИКАО в 1985 году, в связи 

с обстрелом рейса 007 Korean Air Боинг-747 и 

после принятия новой статьи 3bis к Чикагской 

конвенции.  

Приведенные положения не допускают 

применения силы или оружия против пере-

хватываемого воздушного судна, о чем также 

говорится в Резолюции ИКАО: «Единодушным 

принятием на 25-й сессии (чрезвычайной) Ас-

самблеи ИКАО 10 мая 1984 года статьи 3bis 

Конвенции о международной гражданской 

авиации Договаривающиеся государства при-

знали, что «каждое государство должно воздер-

живаться от того, чтобы прибегать к примене-

нию оружия против гражданских воздушных 

судов в полете» [15]. Решение о принятии До-

бавления 2 к Приложению 2 «Правила полетов» 

не было единогласным, и некоторые государ-

ства считали, что установление правил для гос-

ударственных воздушных судов выходит за 

пределы компетенции ИКАО. Однако, боль-

шинство считало, что эти правила относились 

не к государственным воздушным судам, а 

обеспечивали безопасность гражданской авиа-

ции в соответствии с духом статьи 3 d) Чикаг-

ской конвенции [9]. 

Следует отметить, что в пределах своей тер-

ритории государство обладает административ-

ной, гражданской, уголовной и иной юрисдик-

цией по отношению к воздушным судам, их 

экипажу и находящимся на этих судах пассажи-

рам, грузам и почте. Воздушное судно, незави-

симо от его национальности, обязано соблюдать 

законы и правила государства, в воздушном 

пространстве которого оно находится 

(ст. 12 Чикагской конвенции). 

В Республике Беларусь действует разреши-

тельный порядок использования воздушного 

пространства, в связи с чем, каждое воздушное 

судно, планирующее совершить международ-

ный полет в Республику Беларусь или транзит, 

обязано получить разрешение, выдаваемое 

Минским центром Единой системы организации 

воздушного движения Республики Беларусь. 

Республика Беларусь обладает юрисдикцией 

относительно деятельности по использованию 

воздушного пространства Республики Беларусь, 

деятельности в области авиации на территории 

Республики Беларусь, а также в отноше-

нии полетов воздушных судов иностранных 

государств в воздушном пространстве Респуб-

лики Беларусь, если иное не предусмотрено 

международными договорами Республики Бе-

ларусь (ст. 3 Воздушного кодекса Республики 

Беларусь). 

За нарушение правил использования воз-

душного пространства наступает уголовная или 

административная ответственность командира и 

экипажа воздушного судна, а также ответствен-

ность государства регистрации (эксплуатанта) 

воздушного судна. Пересечение государствен-

ной границы Республики Беларусь без соответ-

ствующего разрешения или нарушение правил 

перелета через нее может влечь административ-

ную или уголовную ответственность (ст. 17 За-

кона «О Государственной границе Республики 

Беларусь»). Нарушение правил полетов в воз-

душном пространстве Республики Беларусь 

влечет уголовную ответственность (ст. 314, 315 

Уголовного кодекса Республики Беларусь). Ко-

декс об административных правонарушениях 

Республики Беларусь предусматривает ответ-

ственность за нарушение правил безопасности 

полетов, правил использования воздушного 

пространства Республики Беларусь, правил вы-

лета с территории Республики Беларусь, правил 

взлета и посадки в Республике Беларусь 

(ст. 15.5, 18.6, 18.41, 23.31). 

Законодательством Республики Беларусь в 

соответствии с международными обязатель-

ствами, закрепленными в ст. 3 bis Чикагской 

конвенции, установлен порядок применения 

оружия и боевой техники при охране государ-

ственной границы Республики Беларусь в воз-

душном пространстве (утвержден Указом Пре-

зидента Республики Беларусь от 09.03.2009 

№ 125). Согласно данному положению, прини-

маются меры для опознавания воздушного суд-

на-нарушителя, ему подаются сигналы и 

направляются указания. Оружие и боевая тех-

ника применяются на поражение после четко 

выраженного и очевидного предупреждения о 

намерении применить их в отношении воздуш-

ного судна-нарушителя, экипаж которого после 

получения данного предупреждения отказыва-

ется подчиниться.  

Выводы. Результаты проведенного нами 

анализа документов разработанных в рамках 

ИКАО в отношении применения силы в суве-
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ренном воздушном пространстве государства 

против гражданских воздушных судов в полете, 

позволяют сделать выводы о том, что правовой 

режим исследуемого вопроса является непол-

ным. 

Считаем, что существующего международ-

ного договорного регулирования недостаточно 

для устранения правовых коллизий в примене-

нии силы против гражданских воздушных су-

дов. На сегодняшний момент применение силы 

против гражданских воздушных судов регули-

руется Стандартами и Рекомендуемой практи-

кой ИКАО, которые являются квази-

обязательными для государств – членов ИКАО. 

Но в соответствии со ст. 38 Чикагской конвен-

ции, уведомив ИКАО, страны вправе игнориро-

вать их положения. Именно так большинство 

государств поступило в отношении Руководства 

по перехвату гражданских воздушных судов, в 

том числе и Республика Беларусь. 

Наряду с этим необходимо отметить, что во 

многих государствах по-прежнему отсутствуют 

национальные правила и административные ди-

рективы по перехвату гражданских воздушных 

судов в полете. Приведенная в данной статье 

негативная практика, свидетельствует о том, что 

государствам необходимо разработать конкрет-

ные меры по перехвату гражданских воздушных 

судов в полете на основе специальных рекомен-

даций Совета ИКАО, которые ИКАО настоя-

тельно призывает единообразно применять. 

В Республике Беларусь, как и во многих дру-

гих странах, вопрос применения оружия против 

гражданских воздушных судов основывается на 

четкой идентификации и опознавании воздуш-

ного судна. Законодательная база для этого со-

здана. Безусловно, ни одно государство не обя-

зано оставаться безучастным и жертвовать сво-

ими жизненно важными интересами в результа-

те преступных актов посредством использова-

ния гражданских воздушных судов. Примене-

ние силы, даже оружия, в таком случае не мо-

жет быть исключено международным правом. 

Тем не менее, такое применение силы должно 

учитывать требования соразмерности, а приня-

тие решения должно осуществляться уполномо-

ченной властью или разрешение использования 

силы против гражданского воздушного судна 

должно возлагаться на конституционно упол-

номоченный орган или лицо.  

Как было сказано ранее, иногда государства 

применяют силу против гражданских воздуш-

ных судов, нарушивших их воздушный сувере-

нитет. Считаем, чрезвычайно важным точное 

определение причин такого нарушения: умыш-

ленно или по неосторожности. Статья 3 bis Чи-

кагской конвенции защищает лиц, находящихся 

на борту такого воздушного судна и налагает на 

государства обязательство воздержаться от 

применения силы против гражданских воздуш-

ных судов в полете. В Руководстве закреплены 

принципы, которыми надлежит руководство-

ваться государствам при осуществлении пере-

хвата гражданских судов. Перехват является 

крайней мерой и должен ограничиваться опо-

знаванием воздушного судна, передачей ему 

указаний относительно направления полета или 

посадки. 

Сказанное заставляет полагать, что вопрос 

относительно того, можно ли сбивать граждан-

ское воздушное судно в случае если оно несет 

бóльшую опасность для государства, остается 

открытым. 

Считаем, что выходом их сложившейся ситу-

ации может стать имплементация в националь-

ное законодательство государств – членов 

ИКАО основных положений Руководства. В Ру-

ководстве сведены воедино все правовые мер, 

которые должны и могут быть предприняты 

государствами при осуществлении перехвата 

гражданского воздушного судна государствен-

ной авиацией, включены специальные рекомен-

дации ИКАО и инструктивный материал. По 

нашему мнению, разработка национального 

правового акта облегчит понимание данного во-

проса как военными, так и гражданскими орга-

нами управления воздушным движением и 

предоставит государствам эффективный и 

удобный в пользовании нормативный правовой 

акт. 
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Мета: у статті визначається правовий режим застосування сили в суверенному повітряному 

просторі держави проти цивільних повітряних суден у польоті на основі оцінки документів, розроб-

лених в рамках Міжнародної організації цивільної авіації. Визначаються заходи, які повинні і мо-

жуть бути зроблені в ситуації здійснення перехоплення цивільного повітряного судна державної 

авіацією. Методи дослідження: визначається перелік нормативних актів у даній сфері. Результа-

ти: автором дається оцінка правового режиму застосування сили проти цивільних повітряних су-

ден у польоті, пропонуються практичні кроки по вирішенню даного питання. Обговорення: проблеми 

національного законодавства та імплементації норм зарубіжного законодавства до норм вітчизня-

ного законодавства. 

Ключові слова: перехоплення повітряного судна, Міжнародна організація цивільної авіації, реко-

мендована практика, стандарт, суверенітет. 
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Purpose: this article defines the legal violation regime in the sovereign state airspace against civil air-

crafts in flight based on the documents developed within the International Civil Aviation Organization. There 

are described the measures which could and have to be undertaken on interception of a civil aircraft by the 

state aviation. Methods: the author gives an assessment of the legal regime for the use of force against civil 

aircraft in flight, practical steps are proposed to resolve the issue under consideration. Discussion: there is 

a conclusion about the necessity of development of domestic space law. 
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