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КОНСУЛЬТАТИВНОЕ  ЗАКЛЮЧЕНИЕ  СУДА  
ЕВРАЗИЙСКОГО  ЭКОНОМИЧЕСКОГО   
СОЮЗА  ОТ  7  АПРЕЛЯ  2025  ГОДА:   
ПРОБЛЕМА  СООТНОШЕНИЯ  ПРАВИЛ   
О  СВОБОДЕ  ПРЕДОСТАВЛЕНИЯ  УСЛУГ   
И  НОРМ  МЕЖДУНАРОДНОГО   
ВОЗДУШНОГО  ПРАВА
ВВЕДЕНИЕ. В статье представлен анализ 
консультативного заключения суда Евразий-
ского экономического союза (ЕАЭС, Союз) от 7 
апреля 2025 г. по разъяснению положений дого-
вора о ЕАЭС в части общего рынка услуг. В рам-
ках рассмотрения дела суду Союза необходимо 
было ответить на вопросы, связанные с приме-
нением норм о свободе оказания услуг примени-
тельно к услугам воздушных перевозок внутри 
ЕАЭС. При этом основная проблема, которую 
пришлось решать в рамках рассмотрения дела, 
состояла в том, в какой степени трансгранич-
ные воздушные перевозки внутри ЕАЭС регу-
лируются нормами международного воздуш-
ного права, а в какой – нормами права Союза. 
Учитывая три несовпадающих особых мнения, 
достичь консенсуса по вопросу не удалось. Тем 
не  менее Большая коллегия сформулировала 

правовую позицию, согласно которой положе-
ния о свободе оказания услуг распространяются 
на сферу воздушных перевозок в части, не про-
тиворечащей общей транспортной политики, 
соответственно, государства-члены не могут 
вводить дополнительные ограничения, а Евра-
зийская экономическая комиссия обладает ком-
петенцией в указанной сфере.
МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ. В качестве мето-
дологической основы исследования выступили 
традиционные общенаучные и специальные ме-
тоды познания правовых явлений: сравнитель-
но-правовой метод; метод научного анализа; 
формально-юридический метод; метод синтеза 
социально-правовых явлений. 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ. В резуль-
тате проведенного исследования автор пришел 
к выводу о том, что международные воздушные 
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перевозки внутри ЕАЭС регулируются слож-
ным комплексом правовых норм, включающим 
в  себя нормы международного воздушного пра-
ва, национального права государств-членов,  
а также права ЕАЭС в части свободного пере-
движения услуг и скоординированной транс-
портной политики.
ОБСУЖДЕНИЕ И ВЫВОДЫ. Действующее 
международное воздушное право, включая Кон-
венцию о международной гражданской авиации 
1944 г. (Чикагская конвенция) не устанавли-
вает никаких ограничений для распростране-
ния положений о свободной торговле услугами 
на сферу коммерческих перевозок на воздушном 
транспорте. Фактически можно выделить две 
параллельные системы, касающиеся регулиро-
вания международных воздушных перевозок, 
первая из которых базируется на Чикагской 
конвенции; другая представляет собой экономи-
ческую систему, основанную на двусторонних 
соглашениях или в виде региональной системы. 
Право ЕАЭС предусматривает создание обще-
го рынка воздушных перевозок, однако на сегод-
няшний момент он еще не сформирован. При 
этом государства-члены не должны вводить 
новых ограничений в торговле транспортными 
услугами, которые отсутствовали на момент 

заключения учредительного договора. Нормы 
права ЕАЭС в части свободы оказания услуг 
и скоординированной (согласованной) транс-
портной политики и международное воздушное 
право не конкурируют друг с другом, а вместе 
с национальным правом формируют взаимодо-
полняющую правовую систему в сфере воздуш-
ных перевозок.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: Суд ЕАЭС, междуна-
родное воздушное право, Чикагская конвенция, 
регулирование трансграничных воздушных 
перевозок, общий рынок воздушного транспор-
та, скоординированная (согласованная) транс-
портная политика, торговля услугами
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INTRODUCTION. This article presents an analysis 
of the Eurasian Economic Union (EAEU) Court's ad-
visory opinion of April 7, 2025, clarifying the provi-
sions of the EAEU Treaty regarding the common ser-
vices market. In considering the case, the Union Court 
was required to address questions related to the appli-
cation of freedom of services provisions to air trans-
portation services within the Union. The main issue 
addressed before the Court was to what extent the 
cross-border air transportation within the EAEU is 
governed by international air law and by EAEU law. 
Given three dissenting opinions, consensus on this is-
sue was not reached. Nevertheless, the Grand Collegi-
um formulated a legal position according to which 
freedom of services provisions apply to air transporta-
tion services to the extent that they do not conflict 
with common transport policy. Accordingly, member 
states cannot impose additional restrictions, and the 
Eurasian Economic Commission has jurisdiction in 
this area.
MATERIALS AND METHODS. The methodologi-
cal basis of the study was formed by traditional gen-
eral scientific and specialized methods of understand-
ing legal phenomena: the comparative legal method; 
the method of scientific analysis; the formal legal 
method; and the method of synthesizing socio-legal 
phenomena.
RESEARCH RESULTS. As a result of the study, the 
author concluded that international air transporta-
tion within the EAEU is regulated by a complex set of 
legal norms, including international air law, the na-
tional laws of member states, and the EAEU's law re-
garding the free movement of services and coordinated 
transport policy.

DISCUSSION AND CONCLUSIONS. Current in-
ternational air law, including the 1944 Chicago Con-
vention, does not impose any restrictions on the exten-
sion of provisions on free trade in services to 
commercial air transportation. In fact, two parallel 
systems can be identified regarding the regulation of 
international air transportation: the first is based on 
the Chicago Convention; the other is an economic sys-
tem based on bilateral agreements or a regional sys-
tem. EAEU law provides for the creation of a common 
air transportation market, but it has not yet been 
formed. At the same time, member states must not in-
troduce new restrictions on trade in transport services 
that did not exist at the time of the conclusion of the 
EAEU treaty. EAEU legal norms regarding trade of 
services and coordinated (harmonized) transport pol-
icy and international air law do not compete, but, to-
gether with national law, form a complementary legal 
system in the field of air transportation.

KEYWORDS: EAEU Court, international air law, 
Chicago Convention, regulation of cross-border air 
transport, common air transport market, coordinated 
transport policy, trade in services
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1	 Конвенция о международной гражданской авиации. 1944 г. URL: https://docs.cntd.ru/document/1902240 (дата об-
ращения: 26.09.2025).

1. Введение

Традиционно трансграничные воздушные 
перевозки регулируются нормами международ-
ного воздушного права, состоящего из целой 
системы международно-правовых документов, 
центральное место среди которых занимает Чи-
кагская конвенция1. Чикагская конвенция имеет 
стержневой характер в системе международного 
воздушного права [Вылегжанин, Баталов, Аба-
турова 2025:11], однако она является далеко не 
единственным актом, регулирующим отноше-
ния в указанной области. В настоящее время 
действует целый ряд международных актов, ре-
гулирующих различные аспекты международ-
ных воздушных перевозок, включая вопросы, 
связанные с оказанием соответствующих услуг 
[Баталов 2020].

Особый характер правового регулирования 
международных воздушных перевозок возни-
кает в рамках интеграционных объединений, 
основанных на свободном передвижении то-
варов, лиц, услуг и капиталов. Основная идея 
внутреннего рынка услуг заключается в том, 
чтобы ликвидировать существующие препят-
ствия и фактически приравнять трансграничное 
предоставление услуг с тем режимом, который 
применяется внутри государств. 

Воздушные перевозки является специфи-
ческой разновидностью услуг. При этом транс-
граничные воздушные перевозки внутри инте-
грационного объединения не перестают быть 
международными. Они по-прежнему регули-
руются нормами международного воздушно-
го права, однако одновременно на них могут 
распространяться нормы о свободном пере-
движении услуг и (или) общей транспортной 
политики. 

Эта ситуация способна породить практиче-
ские проблемы, связанные с применением норм 
международного и интеграционного права при-
менительно к воздушным перевозкам. В част-
ности, такая ситуация возникла на простран-
стве ЕАЭС в связи с запретом на использование 
авиакомпанией «Белавиа» самолетов марки «Бо-
инг» для полетов в Казахстан. Для разрешения 
данной ситуации потребовалось вмешательство 

суда ЕАЭС, который 7 апреля 2025 г. вынес кон-
сультативное заключение по данному вопросу. 

В связи с этим возникает проблема, касающа-
яся того, в какой степени трансграничные воз-
душные перевозки внутри ЕАЭС регулируются 
нормами международного воздушного права, 
а в какой степени – нормами права ЕАЭС. 

Цель настоящей статьи заключается в попыт-
ке разрешения указанной научной проблемы, 
а именно в определении принципов разграниче-
ния сферы регулирования воздушных перевоз-
ок внутри Союза со стороны международного 
воздушного права и права ЕАЭС. 

2. История вопроса

На протяжении десятилетий в отношении 
Республики Беларусь со стороны западных 
стран применяются односторонние ограничи-
тельные меры. Указанные меры касаются также 
авиационной отрасли. После инцидента с при-
нудительной посадкой самолета авиакомпании 
Ryanair страны Европейского союза (ЕС) ввели 
ограничительные меры, предусматривающие 
запрет на использование белорусскими самоле-
тами воздушного пространства стран ЕС.

После начала специальной военной опера-
ции (СВО) режим ограничительных мер в отно-
шении Республики Беларусь был усилен, в част-
ности, новые меры затронули авиационную 
отрасль. Таким образом, в отношении компании 
«Белавиа» были введены авиационные санкции 
по основаниям, не связанными с нарушениями 
в области гражданской авиации [Nakatani 2024]. 
Необходимо отметить, что в последнее время од-
носторонние ограничительные меры экономи-
ческого характера в авиационной сфере неред-
ко применяются в отношении различных стран 
мира преимущественно со стороны государства 
группы семи (G7) [Mammadova 2025:81-82].

Национальный авиаперевозчик Республики 
Беларусь авиакомпания «Белавиа» использует 
в своем парке самолеты марки «Боинг» произ-
водства США. Согласно правилам экспортного 
регулирования США эксплуатация воздушных 
судов на международных коммерческих рейсах 
разрешена или в большинстве случаев допуска-
ется в соответствии со специальной лицензией 
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2	 Russia Sanctions Year in Review: Impact on Aviation Sector. By Stephan E. Becker, Nancy A. Fischer, Aaron R. Hutman, 
Steven Farmer, Matthew R. Rabinowitz, Oleg Khokhlov, Roya Motazedi, Mark Booth, Ata A. Akiner and Iris Karaman. February 
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control.  URL: www.bis.doc.gov/index.php/documents/about-bis/newsroom/press-releases/3029-2022-06-16-bis-press-
release-belavia-tdo/file (дата обращения: 11.10.2025).
4	 Bureau of Industry and Security takes enforcement action against Belarusian airline operating in violation of U.S. export 
control.  URL: www.bis.doc.gov/index.php/documents/about-bis/newsroom/press-releases/3029-2022-06-16-bis-press-
release-belavia-tdo/file (дата обращения: 11.10.2025).
5	 Посол Казахстана ответил на вопрос о запрете полетов для белорусских «боингов». URL: https://virtualbrest.ru/
news124627.php (дата обращения: 03.10.2025).
6	 Letter from Bureau of Industry and Security of US Department of Commerce to Director-General Belavia – Belarusian 
Airlines. URL: https://www.bis.gov/media/documents/belavia-authorization-signed-091225-final.pdf (дата обращения: 
21.10.2025).

License Exception AVS2 при условии, что право 
собственности на самолет не передаются, пока 
воздушное судно находится в иностранном 
государстве. 

8 апреля 2022 г. Бюро промышленности 
и  безопасности министерства торговли США 
(Bureau of Industry and Security of US Department 
of Commerce) отозвало экспортные привилегии 
у авиакомпании «Белавиа» в части эксплуатации 
самолетов марки «Боинг». Это означает, что ави-
акомпания «Белавиа» лишилась возможности 
без специальной лицензии осуществлять меж-
дународные рейсы на самолетах марки «Боинг», 
равно как и на самолетах, состоящих из деталей, 
произведенных в США более чем на 25 %3.

Однако авиакомпания «Белавиа» продолжи-
ла осуществлять международные рейсы в Рос-
сию и  иные страны мира на самолетах марки 
«Боинг». По этой причине Бюро промышлен-
ности и безопасности департамента торговли 
США издало временный запретительный приказ 
от 16 июня 2022 г. (The Temporay Denial Order), 
который запрещает «Белавиа» совершать меж-
дународные рейсы на самолетах марки «Боинг»4. 

В этом случае речь идет об экстерритори-
альных санкциях, которые фактически вводят 
запрет для всех лиц, включая тех, кто не нахо-
дится под юрисдикцией США. В таком контек-
сте экстерриториальность означает, что одно 
государство требует юрисдикции в отношении 
ситуации, территориально связанной с другим 
государством [Гландин 2018:107].

Несмотря на то что экстерриториальные 
ограничительные меры (санкции) не соот-
ветствуют международному праву [Schmidt 
2022:61] Соединенные Штаты придерживаются 
именно этого подхода при осуществлении своей 
санкционной политики [Nagel 2023]. Ввиду того 

что США занимают доминирующее положение 
в области производства и эксплуатации авиа-
транспорта и комплектующих к нему, многие 
страны мира вынуждены следовать экстерри-
ториальным санкциям из-за опасения примене-
ния к ним вторичных санкций [Тимофеев 2024] 
и как следствие ограничения доступа к  рынку 
авиатехники. Вторичные санкции можно опре-
делить как ограничительные меры, которые 
вводятся против иностранных экономических 
операторов, чья деятельность никак не связана 
с государством, применяющим санкции [Щукин 
2025:159]. По своей правовой природе вторич-
ные санкции чаще всего также имеют экстерри-
ториальный эффект [Sossai 2019:67].

Среди стран, которые решили соблюдать 
экстерриториальные санкции против компа-
нии «Белавиа», оказались государства – члены 
ЕАЭС, в том числе Казахстан, который запре-
тил авиакомпании «Белавиа» совершать полеты 
в республику на самолетах «Боинг»5. Ситуация 
послужила основанием для инициирования 
Республикой Беларусь разбирательства в Суде 
ЕАЭС в рамках консультативной процедуры. 

В сентябре 2025 г. в рамках сделки между 
США и Беларусью Бюро промышленности 
и  безопасности смягчило режим ограничи-
тельных мер в  отношении авиакомпании «Бе-
лавиа». С  12  сентября 2025 г. авиакомпании 
«Белавиа» было разрешено совершать между-
народные полеты на  самолетах «Боинг», за ис-
ключением полетов в  Россию, Сирию, Кубу, 
Северную Корею и некоторые другие страны6. 
Таким образом, формально ситуация, связан-
ная с ограничением на полеты в Казахстан, была 
разрешена. Однако проблема разграничения 
правового регулирования трансграничных авиа-
перевозок внутри ЕАЭС между международным 
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и интеграционным правом осталась. Во-первых, 
сохраняются аналогичные ограничения в отно-
шении России касательно эксплуатации авиаци-
онной техники. Во-вторых, несмотря на смягче-
ние режима санкций в отношении авиакомпании 
«Белавиа», сама проблема защиты внутреннего 
рынка в условиях внешних ограничительных 
мер сохраняет свою актуальность. 

3. Судебная процедура

Первоначально Беларусь в лице министерства 
экономики намеревалась разрешить возникший 
спор посредством обращения в Евразийскую 
экономическую комиссию (ЕЭК, Комиссия). 
Однако Комиссия вынесла заключение об от-
сутствии признаков препятствий в торговле7. 
В этой ситуации Республика Беларусь в порядке, 
предусмотренном п. 39 (1) Статута Суда, имела 
возможность обратиться с заявлением о соблю-
дении другим государством-членом положений 
учредительного договора (межгосударственный 
спор). Однако в итоге Беларусь обратилась в Суд 
ЕАЭС с заявлением о разъяснении в порядке 
п. 46 договора о ЕАЭС (консультативная про-
цедура). Очевидно, что это было связано с не-
желанием инициировать межгосударственный 
судебный спор8, а попытаться решить вопрос 
с использованием более мягких средств. 

В своем заявлении Республика Беларусь 
в  лице Министерства юстиции просила разъ-
яснить положения договора о ЕАЭС9 в связи 
с ограничениями на выполнение полетов само-
летами марки «Боинг», принадлежащих авиа-
компании «Белавиа»: 

1)	 применяются ли нормы раздела XV 
«Торговля услугами, учреждение, деятельность 
и осуществление инвестиций» договора о ЕАЭС 
к услугам воздушного транспорта, в том числе 

по вопросам введения запретов и ограниче-
ний деятельности отдельных хозяйствующих 
субъектов государств – членов Союза;

2)	 имеет ли ЕЭК полномочия на рассмо-
трение вопросов, связанных с введением одним 
государством – членом Союза запретов (огра-
ничений) на осуществление субъектами хозяй-
ствования другого государства-члена перевозок 
воздушным транспортом, и на принятие обяза-
тельного для исполнения решения по снятию 
таких запретов (ограничений);

3)	 является ли запрет авиационных властей 
одного государства – члена Союза на полеты са-
молетов определенного типа, например «Боинг», 
субъекта хозяйствования другого государства-
члена ограничением для создания общего рынка 
транспортных услуг на воздушном транспорте?

7 апреля 2025 г. Судом ЕАЭС был вынесен 
судебный акт (консультативное заключение), 
содержащий разъяснения по заявлению Респу-
блики Беларусь10. К судебному акту было под-
готовлено три несовпадающих особых мнения: 
судьи Э.В. Айриян, судьи А.Б. Кишкембаева 
и судьи Е.Ж. Исмаилова. 

На первые два вопроса, содержащихся 
в заявлении, Суд ответил положительно. В рам-
ках ответа на первый вопрос Суд ЕАЭС пришел 
к выводу о том, что нормы раздела XV «Торгов-
ля услугами, учреждение, деятельность и  осу-
ществление инвестиций» договора о ЕАЭС рас-
пространяются и на сферу услуг воздушного 
транспорта (п. 14.1). 

По второму вопросу Суд ЕАЭС сделал вывод 
о наличии у Комиссии компетенции по монито-
рингу реализации положений договора о ЕАЭС 
в сфере воздушного транспорта, включая 
выявление и устранение препятствий на пути 
поэтапного формирования единого транспорт-
ного пространства (п. 14.2). 

7	 Отсутствие равных условий на получение разрешения на выполнение полетов самолетов государств-чле-
нов в аэропорты государств – членов Союза. URL: https://barriers.eaeunion.org/barriers/ru/registers/appeals/
card/67bc9142aaa27e70af8fe210 (дата обращения: 07.10.2025).
8	 Необходимо отметить, что за все время своей деятельности в производстве Суда ЕАЭС лишь единожды нахо-
дился межгосударственный спор между Россией и Беларусью (дело о Калининградском транзите – Решение Суда 
ЕАЭС от 21 февраля 2017 г. № СЕ-1-1/1-16-БК Об установлении факта исполнения Республикой Беларусь не в полном 
объеме положений статей 1, 3, 4, 25 Договора о Евразийском экономическом союзе от 29 мая 2014 г., статьи 125 
Таможенного кодекса Таможенного союза, статей 11 и 17 Соглашения о взаимной административной помощи тамо-
женных органов государств – членов Таможенного союза от 21.05.2010).
9	 Договор о евразийском экономическом Союзе. URL https://www.economy.gov.ru/material/file/2bbbbf9ae33443d53
3d855bf2225707e/Dogovor_ees.pdf (дата обращения: 26.09.2025).
10	 Суд ЕАЭС. Консультативное заключение от 07 апреля 2025 г. URL: https://courteurasian.org/court_cases/eaeu/P-5.24/ 
(дата обращения: 07.10.2025).
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А по третьему вопросу Суд пришел к выво-
ду о невозможности дать оценку степени реа-
лизации последовательного и поэтапного соз-
дания общего рынка услуг в сфере воздушного 
транспорта (п. 14.3). Иными словами, Суд не дал 
ответа относительно оценки обоснованности 
действий авиационных властей одного из госу-
дарств – членов Союза, связанных с запретом 
полетов определенного типа воздушных судов. 

Анализ судебного акта позволяет идентифи-
цировать ключевую мысль Большой коллегии, 
которая заключается в том, что право Союза, на-
ряду с международным и национальным правом 
регулирует сферу воздушных перевозок между 
государствами-членами. 

Позиция Большой коллегии основана на том, 
что совместное прочтение п. 2 и 3 ст. 65 договора 
о ЕАЭС позволяет сделать вывод, согласно кото-
рому положения раздела XV договора (торговля 
услугами) применяется в отношении всех услуг, 
кроме прямо указанных в п. 2 ст. 65, а  именно: 
государственные закупки и услуги, оказывае-
мые во исполнение функций государства. Сле-
довательно, положения ст. 65–67 договора о 
ЕАЭС в части либерализации торговли услугами 
затрагивают сферу услуг воздушного транспорта.

Трое судей, подготовивших особые мне-
ния, не согласились с позицией своих коллег 
в части ответа на поставленные вопросы и их 
мотивации.  

Так, судья Э.В. Айриян посчитала, что от-
веты на поставленные вопросы должны выгля-
деть иначе. По первому вопросу позиция сво-
дится к тому, что сфера воздушных перевозок 
относится преимущественно к компетенции 
государств-членов. Соответственно, нормы раз-
дела XV договора о ЕАЭС (торговля услугами) 
применяется к услугам воздушного транспор-
та в пределах правового регулирования этого 
вида услуг положениями Раздела XXI договора 
(транспортная политика), а указанный раздел 
договора имеет достаточно узкую сферу при-
менения, которая не касается вопросов, постав-
ленных заявителем. 

По второму вопросу судья Э.В. Айриян 
посчитала, что правом Союза не установлены 
полномочия ЕЭК по рассмотрению вопросов, 
связанных с введением одним государством–
членом Союза запретов на осуществление 
перевозок воздушным транспортом, посколь-
ку данный вид перевозок регулируется нацио-
нальным законодательством и двусторонними 
соглашениями. 

В отношении третьего вопроса, по мнению 
судьи Э.В. Айриян, у Суда отсутствуют право-
мочия для предоставления консультативного 
заключения в силу того, что из сферы права Со-
юза исключены вопросы регламентации полетов 
воздушных судов.

Сходной позиции придерживается судья 
Е.Ж. Исмаилов, который в особом мнении ука-
зал на то, что нормы учредительного договора 
полностью исключают из сферы правового регу-
лирования права Союза регламентацию полетов 
воздушных судов государств-членов в рамках 
Союза. Соответственно, положения п. 1 ст. 66 
договора о запрете новых дискриминационных 
мер в сфере оказания услуг, не распространяют-
ся на сферу услуг воздушного транспорта. 

Судья А.Б. Кишкембаев в особом мнении 
также поставил под сомнение вывод Большой 
коллегии о применимости п. 1 ст. 66 раздела XV 
договора к сфере услуг воздушного транспорта. 
Он пришел к выводу о том, что деятельность го-
сударств – членов Союза в области воздушных 
перевозок не регламентирована правом Союза, 
а отнесена к области национального и двусто-
роннего межгосударственного регулирования. 
Следовательно, ограничения на полеты не могут 
рассматриваться как препятствие на внутрен-
нем рынке. 

Таким образом, все трое судей, подготовив-
ших особые мнения, пришли к выводу о том, что 
право Союза лишь в незначительной степени 
затрагивает сферу воздушных перевозок, кото-
рая, по их мнению, отнесена к компетенции го-
сударств-членов и регулируется национальным 
правом, а также соответствующими междуна-
родными соглашениями. 

Указанная позиция основана на следующих 
обстоятельствах. Во-первых, в силу п. 4 При-
ложения № 16 к договору о ЕАЭС в отношении 
способов поставки услуг, указанных в абз. 2 и 3 
подп. 22 п. 6 положения Протокола не применя-
ются к правам перевозки воздушным транспор-
том и услугам, непосредственно относящимся 
к правам перевозки, за исключением ремонтно-
го и эксплуатационного обслуживания самоле-
тов, поставки и маркетинга авиатранспортных 
услуг, а также услуг компьютерной системы ре-
зервирования.

Во-вторых, согласно п. 12 Приложения № 24 
к  договору о ЕАЭС государства-члены исходят 
из того, что каждое государство-член обладает 
полным и исключительным суверенитетом на 
воздушное пространство над своей территорией.
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И в-третьих, в силу п. 13 Приложения № 24 
полеты воздушных судов государств-членов в 
рамках Союза выполняются на основе между-
народных договоров государств-членов и (или) 
разрешений, выдаваемых в порядке, установ-
ленном законодательством государств-членов.

4. То, чего нет в консультативном заклю- 
чении

В консультативном заключении и особых 
мнениях к нему не затрагивается санкционная 
проблематика, которая и послужила причиной 
подачи заявления о разъяснении. По мнению 
А.С. Исполинова, эта ситуация существенно 
сужает возможность адекватного восприятия 
позиции Суда11. 

В открытом доступе отсутствует само заяв-
ление о разъяснении, а также иные материалы 
дела. Равным образом отсутствует открытые ис-
точники, дающие представление о ходе обсуж-
дении данного дела в самом Суде. По этой при-
чине мы не можем делать выводы о том, в какой 
степени затрагивалась санкционная тематика 
при вынесении судебного акта. 

Ключевая проблема, формально оставша-
яся за пределами судебного разбирательства, 
состояла в том, может ли одно государство-член 
соблюдать односторонние экстерриториальные 
ограничительные меры в отношении другого 
государства-члена. В судебном акте этот вопрос 
не  разрешен. Несмотря на то что указанный 
вопрос лежал на поверхности, Суд был лишен 
возможности высказать свою позицию по нему 
ввиду того, что заявителем он не был прямо 
поставлен. 

Тем не менее в научной и экспертной сфере 
дискуссия о влиянии внешних ограничительных 
мер на право Союза, в том числе в рамках рассма-
триваемого дела, уже получила свое развитие12.

Ситуация, связанная с применением одно-
сторонних ограничительных мер против госу-
дарств-членов интеграционного объединения, 
не является новой. Нередко такие ограничения 
имеют экстерриториальный характер, и это 
способно оказать свое влияние на внутренний 

правопорядок интеграционного объединения. 
В  этом случае для других членов указанного 
интеграционного объединения возникаем ди-
лемма между исполнением обязательств, вы-
текающих из членства в данном объединении, 
и необходимостью соблюдать экстерриториаль-
ные санкции.

Применительно к рассматриваемому делу 
следует отметить, что экстерриториальные 
санкции США в отношении авиакомпании 
«Белавиа» не создают никаких международных 
обязательств ни для одного из государств – чле-
нов ЕАЭС, что могло бы выступить основанием 
для ограничений во взаимной торговле согласно 
п. 6(3) ст. 65 или п. 1(5) ст. 29 договора о ЕАЭС. 
Неисполнение иностранных экстерриториаль-
ных ограничительных мер создают лишь угро-
зу применения вторичных санкций, которые по 
своей сути чаще всего являются неправомер-
ными [Ryngaert, Ruys, Rodríguez Silvestre 2024], 
поскольку они посягают на экономический су-
веренитет третьих государств и свободу их эко-
номических субъектов вести международный 
бизнес [Щукин 2025:159].

Однако сам факт наличия угрозы примене-
ния противоправных вторичных санкций не ос-
вобождает государства-члены от исполнения 
своих обязательств и не дает возможности при-
менять ограничения во внутренней торговле 
с другими странами Союза. 

Основываясь на позиции Большой коллегии 
о применении норм договора о ЕАЭС в части 
свободы предоставления услуг на сферу воз-
душных перевозок, можно сделать следующий 
вывод: ограничения полетов самолетов «Боинг», 
принадлежащих хозяйствующему субъекту 
государства-члена, со стороны авиационных 
властей другой страны Союза, обусловленных 
иностранными ограничительными мерами, 
не совместимо с принципами внутреннего рын-
ка. Иными словами, такие действия можно ква-
лифицировать как ограничения на общем рынке 
транспортных услуг на воздушном транспорте. 

Указанные размышления не нашли своего 
отражения в судебном акте, хотя общая логи-
ка рассуждения Большой коллегии позволяет 

11	 Исполинов А. Пролетая над гнездом кукушки: Консультативное заключение Суда ЕАЭС по самолетам. 25.04.2025. 
URL: https://zakon.ru/blog/2025/04/25/proletaya_nad_gnezdom_kukushki_konsultativnoe_zaklyuchenie_suda_eaes_
po_samolyotam (дата обращения: 26.09.2025).
12	 Войников В. Первым делом – самолеты. URL: https://russiancouncil.ru/analytics-and-comments/analytics/pervym-
delom-samolety/ (дата обращения: 29.09.2025).
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прийти именно к такому выводу. Тем не менее 
отсутствие позиции по «санкционной пробле-
матике» не снижает ценность судебного акта.

5. Мотивация Суда: ожидание и реальность

Рассматриваемый нами судебный акт интере-
сен во многих отношениях. Одна из его особен-
ностей заключается в том, что многие моменты 
в консультативном заключении читаются меж-
ду строк. Во многом это обусловлено тем, что, 
несмотря на очевидность подоплеки спора, за-
явитель не стал раскрывать все обстоятельства 
дела. А поставленные вопросы имели гипоте-
тический характер без привязки к конкретным 
лицам и обстоятельствам. В этой ситуации Суд 
Союза не стал выходить за рамки, обозначенные 
заявителем, и дал ответы исходя из того, как они 
были поставлены. 

Анализ судебного акта показывает, что 
в  рамках разбирательства Суду необходимо 
было решить вопрос о том, в какой степени 
трансграничные воздушные перевозки регули-
руются международным воздушным правом, 
а в какой – правом Союза. 

Несмотря на отсутствие ответа на третий во-
прос, Суд ЕАЭС дал ответ на главный вопрос, 
придя к выводу о том, свобода предоставления 
услуг включает в себя услуги на воздушном 
транспорте, соответственно, право Союза регу-
лирует отношения в сфере воздушных перевоз-
ок, если они осуществляются между государ-
ствами-членами. 

В силу п. 3 ст. 65 договора о ЕАЭС транспорт-
ные услуги регулируются положениями раз-
дела XXI (скоординированная (согласованная) 
транспортная политика). Положения раздела об 
услугах действуют в части, не противоречащей 
разделу о транспорте. Анализ указанной нормы 
позволяет сделать вывод о том, что законодатель 
распространил нормы о свободе предоставле-
ния услуг на сферу транспорта, включая воз-
душные перевозки. Однако указанные нормы 
действуют в части, не противоречащей положе-
ниям о транспортной политике. 

В соответствии с п. 1 ст. 86 договора о ЕАЭС 
поставлена цель на последовательное и поэтап-
ное формирование единого транспортного про-
странства на принципах конкуренции, откры-
тости, безопасности, надежности, доступности 
и экологичности.

Согласно п. 10 раздела III Приложения 
№  24 к договору о ЕАЭС развитие воздушного 

транспорта в Союзе осуществляется в рамках 
проводимой скоординированной (согласован-
ной) транспортной политики путем поэтапного 
формирования общего рынка услуг воздушного 
транспорта.

В силу п. 11 раздела III Приложения № 24 
к договору о ЕАЭС формирование общего рын-
ка услуг воздушного транспорта основывается 
в том числе на принципе обеспечение недискри-
минационного доступа авиакомпаний госу-
дарств-членов к авиационной инфраструктуре. 

В современной мировой практике рынок 
воздушных перевозок представляет собой 
достаточно чувствительную сферу, доступ 
на  которой регулируется преимущественно 
на  двусторонней основе и нередко зависит от 
политических факторов. В равной степени это 
пока относится и к ЕАЭС. На сегодняшний мо-
мент воздушные перевозки в рамках ЕАЭС ре-
гулируются в  основном двусторонними согла-
шениями стран Союза, а также национальным 
законодательством [Бичурина 2024:343]. В сфе-
ре скоординированной транспортной полити-
ки были разработаны лишь акты мягкого права 
в виде дорожных карт, транспортных программ 
[Лесняков 2018:32].

Иными словами, помимо общих положений 
в учредительном договоре на уровне Союза 
не  приняты специальные акты и не заключе-
ны международные договоры, регулирующие 
отношения в указанной сфере. То, как будет раз-
виваться общий рынок воздушного транспорта, 
зависит от решений государств-членов, а также 
решений политических органов Союза, к кото-
рым не относится Суд ЕАЭС. В консультативном 
заключении отсутствует выводы о полном рас-
пространении свободы оказания услуг на сфе-
ру гражданской авиации. Наоборот, Большая 
коллегия подчеркивает отсутствие завершен-
ности формирования общего рынка услуг воз-
душного транспорта, а также на ограничения, 
предусмотренные положениями о транспортной 
политике Союза. 

Однако это не означает отсутствие компетен-
ции Союза в области воздушных перевозок. Как 
правильно отметила Большая коллегия «сама 
по  себе незавершенность формирования общего 
рынка транспортных услуг не является основа-
нием для несоблюдения вытекающих из Договора 
обязательств и требований». В ситуации неза-
вершенности формирования общего рынка ус-
луг на воздушном транспорте государства-члены 
обязаны соблюдать положения, содержащиеся 
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13	 Бичурина Е.С.  Международно-правовое регулирование общего воздушного пространства Евразийского экономи-
ческого союза. Автореферат дис. … канд. юрид. наук. Специальность: 5.1.5. Международно-правовые науки (юриди-
ческие науки). Казань, 2025. С. 9.
14	 Там же. С. 14.
15	 К примеру, Regulation (EC) No 1008/2008 of the European Parliament and of the Council of 24 September 2008 on 
common rules for the operation of air services in the Community (Recast) (Text with EEA relevance). – OJ L. 293. 31.10.2008. 
P. 3-20.

в  учредительном договоре, включая те, что со-
держатся в п. 1 ст. 66 договора о ЕАЭС, запре-
щающего вводить новые дискриминационные 
меры в отношении торговли услугами. 

Формирование общего рынка услуг на  воз-
душном транспорте представляет собой 
сложный и многоуровневый процесс, пред-
полагающий принятие актов вторичного зако-
нодательства или заключение многостороннего 
соглашения между государствами-членами13. 
К примеру, в рамках ЕС процесс создания еди-
ного европейского воздушного пространства 
занял десятилетия и включал в себя несколько 
этапов [Кульков 2015:293-294]. В ЕАЭС процесс 
формирования единого транспортного про-
странства был запущен еще до формального 
создания Союза и пока находится на начальной 
стадии. 

На сегодняшний момент ЕАЭС обладает 
существенно меньшей компетенцией в сфере 
гражданской авиации, чем ЕС, где осуществля-
ется комплексное регулирование использования 
воздушного пространства14, создан единый ави-
атранспортный рынок [Стеценко, Пархимович 
2020], принято специальное законодательство15, 
а также учреждено специализированное агент-
ство, занимающееся вопросами безопасности 
полетов [Баталов 2021:55-59]. Фактически в рам-
ках ЕС реализована концепция «европейского 
воздушного пространства» со статусом, отли-
чающемся от статуса суверенного воздушного 
пространства государств [Малеев 2016:66].

Однако договор о ЕАЭС уже заложил основы 
по формированию общей транспортной поли-
тики и рынка услуг на воздушном транспорте. 
По этой причине правоприменительная дея-
тельность государств-членов не должна идти 
вразрез с теми ориентирами, которые заложены 
в учредительном договоре. 

Следует отметить, что право ЕАЭС не вторга-
ется в сферу, которая традиционно регулирует-
ся нормами международного воздушного права, 
а исполнение обязательств, предусмотренных 
правом Союза, не нарушает обязательств 

государств-членов, вытекающих из Чикагской 
конвенции и двусторонних соглашений. В част-
ности, допуск воздушных судов находится в сфе-
ре регулирования международного воздушного 
права, однако дальнейшая деятельность, связан-
ная с оказанием услуг по трансграничным пере-
возкам, частично регулируется нормами права 
ЕАЭС. 

Согласно п. 10 Приложения № 24 к договору 
ЕАЭС государства-члены координируют усилия 
по единому подходу к применению стандартов 
и  рекомендуемой практики Международной 
организации гражданской авиации (ИКАО). 
Таким образом, согласно учредительному до-
говору политика ЕАЭС в области гражданской 
авиации должна развиваться в соответствии 
с нормами международного воздушного права. 

Согласно ст. 82 Чикагской конвенции уча-
ствующие государства признают, что Конвенция 
отменяет все обязательства и соглашения между 
ними, несовместимые с ее положениями, и обя-
зуются не принимать на себя любые такие обяза-
тельства и не вступать в подобные соглашения.

Действующие нормы договора о ЕАЭС, вклю-
чая положения п. 1 ст. 66, нельзя квалифициро-
вать в качестве несовместимых с положениями 
Чикагской конвенции. Основное назначение Чи-
кагской конвенции заключается в установлении 
принципов и правил международной граждан-
ской авиации, включая стандарты безопасности 
полетов, обслуживания воздушных судов, суве-
ренитета государств над воздушным простран-
ством и т.д. В сфере коммерческой деятельности 
на воздушном транспорте Чикагская конвенция 
устанавливает лишь базовые принципы и поло-
жения [Баталов 2023:45]. Конкретные условия 
воздушных сообщений определяются в соответ-
ствии с двусторонними или многосторонними 
соглашениями. 

Таким образом, можно выделить две па-
раллельные системы, организующие между-
народные воздушные перевозки. Одна из них 
базируется на Чикагской конвенции. Другая 
представляет собой экономическую систему, 
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основанную на двусторонних соглашениях 
о воздушных перевозках, где государства на вза-
имной основе предоставляют права по перевоз-
ке пассажиров и грузов [Havel, Sanchez 2014].

При этом в международном воздушном пра-
ве нет никаких ограничений для распростране-
ния положений о свободной торговле услугами 
на сферу коммерческих перевозок на воздуш-
ном транспорте [Баталов 2023:45].

На региональном уровне государства вправе 
устанавливать особые правила воздушных сооб-
щений, которые могут не соответствовать усто-
явшейся практике [Зверева 2013:143], но  при 
этом не нарушают международные обязатель-
ства государств по Чикагской конвенции. 

Право ЕАЭС скорее затрагивает те вопросы 
гражданской авиации, которые традиционно ре-
гулировались на национальном уровне и связа-
ны с оказанием транспортных услуг. 

По этой причине можно сделать вывод о том, 
что нормы права ЕАЭС в части свободы оказа-
ния услуг и скоординированной (согласован-
ной) транспортной политики и международное 
воздушное право не конкурируют друг с другом, 
а вместе с национальным правом формируют 
взаимодополняющую правовую систему в сфере 
воздушных перевозок. 

Доводы судей, подготовивших особые мне-
ния, кажутся убедительными, неоспоримым 
является тот факт, что государства-члены 
обладают полным и исключительным суверени-
тетом на воздушное пространство над своей тер-
риторией, а также то, что воздушные перевозки 
внутри Союза регулируются двусторонними 
соглашениями. Однако эти положения  не  от-
менят обязательства государств-членов не вво-
дить новые ограничения в предоставлении услуг 
на транспорте. 

Позиция Большой коллегии не нарушает 
принцип исключительного суверенитета на воз-
душное пространство над своей территорией. 
Указанный принцип зафиксирован в п. 12 При-
ложения № 24 к договору о ЕАЭС. Эти положе-
ния практически дословно повторяют норму, 
содержащуюся в ст. 1 Чикагской конвенции. 
Власти государств – членов ЕАЭС обладают 
исключительными полномочиями по допуску 
в свое воздушное пространство воздушных су-
дов, однако такие действия должны быть под-
чинены требованиям международного права 
и обязательствам, вытекающим из права Союза. 
В  частности, такие запреты не должны иметь 
дискриминационного характера и не должны 

иметь характер ограничений в торговле услу-
гами в рамках внутреннего рынка ЕАЭС. Как 
верно отмечено заявителем в рамках рассматри-
ваемой нами консультативной процедуры «суве-
ренитет над своим воздушным пространством 
не  означает, что государство может прини-
мать абсолютно любые меры произвольным 
образом».

Государства – члены ЕАЭС свободны 
в  заключении двусторонних и международных 
соглашений по вопросам гражданской авиации, 
а также в осуществлении трансграничных воз-
душных перевозок с другими странами ЕАЭС. 
Однако если такие перевозки осуществляются, 
то они не должны противоречить нормам права 
Союза о торговле услугами и общей транспорт-
ной политики. Кроме того, государства-члены 
должны соблюдать положения подп. 6 п. 11 При-
ложения № 24 к Договору, согласно которому 
формирование общего рынка услуг воздушного 
транспорта основывается на принципе обеспе-
чение недискриминационного доступа авиаци-
онных компаний государств-членов к авиаци-
онной инфраструктуре.

При этом изъятия, указанные в п. 4 Прило-
жения № 16 к Договору в отношении способов 
поставки услуг, имеют достаточно узкое приме-
нение и касаются не всех положений Договора, 
а только определенных норм этого Протокола. 
По этой причине отсутствуют достаточные ос-
нования для неприменения к услугам воздушно-
го транспорта нормы, содержащейся в п. 1 ст. 66 
Договора о ЕАЭС.

Таким образом, Большой коллегией сделан 
обоснованный вывод о том, что трансграничные 
воздушные перевозки внутри Союза регулиру-
ются и нормами международного воздушного 
права, и нормами права Союза, касающимися 
свободного передвижения услуг и общей транс-
портной политики. Следовательно, нормы права 
внутреннего рынка, устанавливающие запрет на 
введения дополнительных барьеров в торговле 
услугами, применяются и к воздушным перевоз-
кам внутри Союза.  

Можно предположить, что целый ряд экспер-
тов и практиков ожидал от Большой коллегии 
более смелого подхода к ответу на поставленные 
вопросы. В частности, некоторое разочарование 
могло вызвать отсутствие ответа на третий во-
прос о правомерности с точки зрения правил 
внутреннего рынка запрета на полеты самоле-
тов определенной марки. Вполне очевидно, что 
ответ на третий вопрос мог быть дан только 
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в  случае, если бы заявитель раскрыл причины 
введения такого запрета. Как отмечалось выше, 
причины и основания введения ограничений 
на полеты самолетов марки «Боинг», не входили 
в предмет доказывания по этому делу, соответ-
ственно, Суд не мог дать оценку правомерности 
указанного запрета.

Право Союза, равно как и национальное 
право, допускает возможность запрета в сфере 
торговли услугами, в том числе на полеты само-
летов определенной марки. К примеру, нередко 
авиационные власти вводят запреты на полеты 
определенных моделей самолетов по сообра-
жениям безопасности в случае выявления кон-
структивных дефектов либо авиапроисшествий 
по невыясненным обстоятельствам. Поэтому 
отказ Большой коллеги давать ответ на гипоте-
тический вопрос является вполне логичным. 

Как было отмечено выше, на сегодняшний 
день ограничительные меры против авиаком-
пании «Белавиа» со стороны США смягчены. 
У  авиационных властей Казахстана более нет 
необходимости сохранять ограничения на по-
леты самолетов «Боинг». Поэтому навряд ли для 
Беларуси имеет смыл инициировать дальней-
шие разбирательства по этому делу. 

6. Заключение

Консультативное заключение от 7 апреля 
2025 г., безусловно, является одним из ключевых 
судебных актов в практике Суда ЕАЭС на сегод-
няшний день. Перед Судом были поставлены не-
простые вопросы, от ответа на которые в опре-
деленной степени зависит дальнейшее развитие 
транспортной политики Союза.

Согласно п. 98 Статута Суда консультативное 
заключение имеет лишь рекомендательный ха-
рактер. Тем не менее оно имеет важное значение 
для формирования дальнейшей правопримени-
тельной практики. 

Большая коллегия сформулировала важные 
правовые позиции относительно компетен-
ции Союза в сфере оказания услуг и скоорди-
нированной транспортной политики. Из кон-
сультативного заключения следует, что ЕАЭС 
наделен компетенцией в сфере оказания ус-
луг на воздушном транспорте, следовательно, 

государства-члены обязаны соблюдать запреты 
в части введения новых ограничений по оказа-
нию транспортных услуг. 

Кроме того, Большая коллегия констатиро-
вала незавершенность формирования общего 
рынка услуг, что, по мнению Суда, не может слу-
жить основанием для несоблюдения вытекаю-
щих из Договора обязательств и требований.

На основании проведенного исследования 
можно прийти к выводу о том, что междуна-
родные воздушные перевозки внутри ЕАЭС 
регулируются сложным комплексом правовых 
норм, включающей в себя нормы международ-
ного воздушного права, национального права 
государств-членов, а также права ЕАЭС в части 
свободного передвижения услуг и скоординиро-
ванной транспортной политики. 

Право ЕАЭС не затрагивает те сферы меж-
дународных воздушных перевозок, которые 
регулируются Чикагской конвенцией, иными 
многосторонними и двусторонними между-
народными соглашениями. Политика ЕАЭС 
в  области воздушных перевозок направлена 
на более эффективную имплементацию государ-
ствами-членами международных стандартов, 
включая стандарты безопасности, обеспечения 
недискриминационных условий ведения бизне-
са, добросовестной конкуренции.

В любом случае построение общего рынка ус-
луг воздушного транспорта – это не задача Суда 
ЕАЭС. Будущее рынка услуг воздушного транс-
порта будут определять государства-члены. 
В  силу специфики правовой природы консуль-
тативного заключения, а также наличия трех 
несовпадающих особых мнений, указанный су-
дебный акт не ставит точку в дискуссии по во-
просу роли права ЕАЭС в регулировании транс-
граничных воздушных перевозок. Тем не менее 
при дальнейшем формировании общего рынка 
услуг воздушного транспорта позиция Боль-
шой коллегии не может быть проигнорирована. 
Кроме того, эта ситуация и позиция Суда Союза 
должны выступить стимулом для дальнейшего 
развития союзного законодательства в области 
трансграничных воздушных перевозок и ин-
тенсификации деятельности по формированию 
общего рынка услуг воздушного транспорта.
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