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Вопросы правового регулирования 
каботажа в внутригосударственных актах: 

сравнительный анализ
Зафиг Халилов*

В статье приведены обозначение каботажа (9-ая «свобода возду-
ха») данные в соответствующих законодательных актах различных 
стран и их сравнительные черты, в связи с этим определение перспек-
тив усовершенствования национального законодательства, коммента-
рии теоретически – практических вопросов относительно правового 
регулирования, и даны определенные предложения.

Ключевые слова: каботаж; 9-ая «свобода воздуха»; воздушные пе-
ревозки.

С момента начала развития гражданской авиации, государства лю-
быми средствами держали в центре внимания правовое регулирование 
коммерческой деятельности авиакомпаний, а также держали контроль 
над ним в своих территориях, стараясь стимулировать и защищать этот 
вид транспорта. Говоря о правовом регулировании коммерческой де-
ятельности авиакомпаний надо особенно подчеркнуть коммерческие 
права авиакомпаний. Среди них особенно должны быть подчеркну-
ты 8-ая и 9-ая степени «свободы воздуха» (права каботажа). Но надо 
отметить, что в статье дано особое место только вопросам правово-
го регулирования внутри-государственных перевозок (каботаж), осу-
ществляемых иностранными авиакомпаниями. Эти перевозки называ-
ются 9-ой «свободой воздуха» в международной воздушно-правовой 
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теории. Ученый-правовед В.Д. Бордунов дает следующее полное поня-
тие 9-ой «свободе воздуха»: «Девятая «свобода воздуха» ‒ право осу-
ществления каботажных перевозок по маршруту, проходящему пол-
ностью по территории предоставляющего это право государства»1. 
Как видно составляющий основу современного международного воз-
душного права как с точки зрения теории, так и практики, каботажные 
авиаперевозки считаются одной из актуальных тем сегодняшнего дня. 
В соответствующих внутригосударственных законодательных актах 
различных стран определение каботажа (9-ая «свобода воздуха») и ука-
зание его сравнительных черт, в связи с этим определение перспектив 
совершенствования национального законодательства и комментарии 
теоретически-практических вопросов относительно правового регули-
рования, считаются основной целью данной статьи. Для достижения 
этой цели рассмотрения вопросов, указанных ниже, особенно важны: 

– определение сути 9-ой «свободы воздуха» (каботаж), анализ сов-
ременного международно-правового регулирования2; 

– указание вопросов каботажных авиаперевозок в соответствую-
щих законодательных актах иностранных государств и определение 
его сравнительных черт; 

– определение перспектив совершенствования национального за-
конодательства относительно каботажа и комментарии теоретически-
практических вопросов в связи с правовым регулированием; 

– раскрытие вопросов применения модели в Турции, которая будет 
применена в перспективе в национальном законодательстве и приме-
нение режима «Открытого Неба» в рамках Союза Тюрских государств, 
СНГ или ГУАМ;

Методологическую основу статьи составляет общеправовые и осо-
бые научные методы. Из общеправовых методов были использованы 
системный анализ, обобщение нормативных, научных и практических 
материалов, исторический подход, а из особых научных методов ло-
гичность, сравнительно – правовой и другие методы.

Термин каботаж впервые был использован в международном мор-
ском праве. В современном международном морском праве каботаж 
обозначает торговлю между портами вдоль одного берега или одной 
и той же географической единицы государства или между двумя раз-
ными морями3. А в теории международного воздушного правa поня-
тие термина каботаж определяется так: «Каботажные авиаперевоз-
ки обозначают перевозку пассажиров, багажа и груза между двумя 
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пунктами в пределах государства, используя воздушное судно, заре-
гистрированное за границей»4. В юридических словарях определение 
каботажу дано в следующем виде: Каботажные воздушные перевозки 
(air cabotage) – являются воздушными перевозками в целом между аэ-
ропортами, находящиеся в пределах территории одного государства5.

По нашему мнению, вкратце каботажные авиаперевозки могут быть 
определены как коммерческие авиаперевозки иностранного авиапере-
возчика в пределах территории государства. Для понятие сути каботаж-
ных авиаперевозок можно указать следующие практические примеры. 
Осуществления авиаперевозок авиакомпанией Узбекистана между Бир-
мингемом и Лондоном на территории Великобритании могут быть при-
мером этого. В качестве другого примера можно указать авиаперевоз-
ки авиакомании США Delta AirLines между Гамбургом и Мюнхеном6 
или же рейсы Канадской авиакомпании между Чикаго и Нью-Йорком7 
и т д. В общем, надо отметить, что каботажные авиаперевозки регу-
лируются международными договорами и конвенциями. Принцип ка-
ботажа взят из положений Парижской (1919) и Гаванской Конвенций 
(1928). В связи с этим надо особенно подчеркнуть Варшавскую Кон-
венцию «По унификации некоторых правил международных авиапе-
ревозок» от 12 октября 1929 года и Конвенцию о международной гра-
жданской авиации (Чикагская конвенция 1944 года). Согласно Статье 7 
Чикагской Конвенции под именем «Каботаж»: «Каждое Договариваю-
щееся Государство имеет право отказывать в разрешении воздушным 
судам других Договаривающихся Государств принимать на борт на сво-
ей территории пассажиров, почту и груз, перевозимые за вознаграж-
дение или по найму и имеющие назначением другой пункт в пределах 
своей территории. Каждое Договаривающееся Государство обязуется 
не вступать в какие-либо соглашения, которые специально предостав-
ляют любую такую привилегию на исключительной основе любому 
другому Государству или авиакомпании любого другого Государства 
и не получать любой из этих привилегий на исключительной основе 
от какого-либо другого Государства.» Согласно этой Конвенции пра-
во каботажа предусмотрено для каждого государства-члена. Отноше-
ния ученых-правоведов к этой статье различны.

По мнению ученого-правоведа Д.Андриотиса, читая Статью 7 Чи-
кагской Конвенции здесь выявляются правовые разногласия. Статья 7 
в первую очередь подтверждает фундаментальный принцип сувере-
нитета. Так как это дает возможность каждому государству-участнику 
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договора отказать в права каботажа другим сторонам. Надо отметить, 
что несмотря на эти указания, это по сути не запрет. Если 1-ая часть 
Статьи выражена четко, то 2-ая часть отражает обратную философию 
и выражает анти-дискриминацию8.

Так американский юрист У. Шихан считает, что обязательство го-
сударств не вступать ни в какие соглашения, которые дают какому-ли-
бо государству или его авиапредприятию право выполнять каботажные 
перевозки на исключительной основе, предполагает предоставление 
такого права либо всем желающим (государсвом или авипредприяти-
ям), либо никому9.

Согласно другой позиции, сторонниками которой являются, напри-
мер, П. Мендес де Леон, Ж. Наво, Б. Хавел, государства могут вступать 
в соглашения, предусматривающие право выполнять каботажные пере-
возки для каких-либо государств или их авипредприятий, не нарушая 
при этом статью 7, если данные соглашения специально не указыва-
ют, что право каботажа предоставляется на исключительной основе10. 
Считаем, что согласно Статьи 7 Чикагской Конвенции каботажные 
авиаперевозки не запрещены в абсолютном порядке. Эту статью мож-
но понять так, что каботажные авиаперевозки могут быть запрещены. 
То есть, участники конвенции, суверенные государства могут отказать 
в выдаче каботажного права воздушным судном других государств-
участников. Надо отметить, что положения Чикагской Конвенции но-
сят не императивный, а диспозитивный характер. Как указано в Ста-
тье 38 Конвенции каждое государство может обьявить практическую 
невозможность выполнения этой или другой статьи Конвенции на своей 
территории. Но так как практически это выгодно и поэтому почти все 
государства-участники принимают основные положения Конвенции.

Согласно законодательству ряда стран внутригосударственные (ка-
ботажные) перевозки могут быть выполнены только национальными 
авиакомпаниями этой страны. Каботажное право выдается иностран-
ному государству или иностранному авиаперевозчику только в исклю-
чительных случаях. Согласно воздушному кодексу большинства стран 
или соответствующим действующим законодательным актам в этой от-
расли право иностранного авиаперевозчика на каботажные перевозки 
в пределах той страны может быть запрещено. В первую очередь обра-
тим внимание на практику стран СНГ относительно определения ка-
ботажных авиаперевозок в внутригосударственных законодательных 
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актах. В этих странах в основном в каботажном праве (9-ая «свобода 
воздуха») отражено отношение государства. 

В Воздушных Кодексах как Кыргызстана (Воздушный кодекс Ре-
спублики Кыргызстана от 15.04.1994 года), так и Таджикистана (Воз-
душный кодекс Республики Таджикистана от 13.11.1998 года) ино-
странным авиационным предприятиям не разрешается осуществлять 
авиаперевозки в пределах границ государства без разрешения соответ-
ствующего государственного органа (специально уполномоченного ор-
гана в области гражданской авиации)11. Надо отметить, что получение 
каботажного права в этих странах практически возмо жно.

Осуществление каботажных авиаперевозок по Воздушному Ко-
дексу Республики Беларусь от 16.05.2006 года возможно только с раз-
решения специально уполномоченного органа в области гражданской 
авиации12. Как видно из статьи, Республика Беларусь подошла к кабо-
тажным авиаперевозкам с более позитивной стороны и подготовила 
почву для реализации такого вида перевозок внутри страны. Надо от-
метить, что в апреле 2012 года Беларусская авиакомпания «Белавиа» 
планировала реализовать каботажные перевозки между городами Рос-
сии. А также предусматривалось внести изменения в законодатель-
ность в этой связи для очередного раунда переговоров. В этом случае 
надо было внести изменение в законодательность России и выдать ка-
ботажное право или авиапредприятиям всех стран или же только Бе-
ларуси13. Надо отметить, что Беларусь осуществляет активный обмен 
этими правами со странами Евросоюза. Касательно вышеуказанного 
вопроса, мы считаем, что было бы целесообразно взглянуть на вну-
три-государственный акт Российской Федерации. 

В статье 63 «Коммерческая деятельность в области гражданской 
авиации иностранных авиационных предприятий, международных экс-
плуатационных агентств и иностранных индивидуальных предприни-
мателей» главы 9 «Авиационные Предприятия» «Воздушного кодекса 
Российской Федерации», касательно каботажа в среде прав, которые 
не имеют иностранные авиационные предприятия, международные 
эксплуатационные агентства и иностранные индивидуальные пред-
приниматели указывается:

«принимать на территории Российской Федерации на борт воз-
душных судов пассажиров, багаж, грузы и почту для воздушных пере-
возок в пределах территории Российской Федерации без разрешений 
уполномоченного органа в области гражданской авиации, выдаваемых 
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в порядке, установленном Правительством Российской Федерации»14. 
Несмотря на несколько обращений Правительству Российской Федера-
ции относительно процедур по согласию на каботаж, это не было реали-
зовано. В России деятельность иностранных авиакомпаний ограничена 
5-ой «свободой воздуха». Сегодня ни одна иностранная авиакомпания 
не имеет право на каботажные авиаперевозки на территории России. 
Вместе с этим, Россия тоже не может осуществлять каботажные ави-
аперевозки в Европе. Российский ученый-правовед С.И.Коровин от-
мечает, что ограничения в статье 63.5 «Воздушного Кодекса» РФ со-
ответствуют статьям 6 и 7 Чикагской Конвенции. Он также ссылается 
на Положения РФ о Федеральном Воздушном транспорте15. Из всех 
вышесказанных становится ясно, что в Воздушных кодексах России 
и Беларуси нашли отражения по сути одинаковые, но различные под-
ходы относително каботажа. Так как в Беларуси каботажное право 
разрешается, а Россия устанавливает запрещающие нормы при помо-
щи авиационных правил. Если подойти к этому вопросу с российской 
точки-зрения, мы видим, что мысль о том, что авиапромышленность 
страны еще с Советских времен всегда была впереди и как супердер-
жава она должна думать о развитии национальных авиапредпрятий, 
привела к применению запрещающих норм в этой области. Для госу-
дарства, имеющего огромную территорию, особенно как государство, 
старающееся всегда формировать авиапромышленность, такое требо-
вание законодательства может считаться нормальной. За исключением 
стран Евросоюза и ряда других стран большинство государств не раз-
решает другим авиаперевозчикам, кроме своих национальных реали-
зовывать каботажные авиаперевозки.

На Украине разрешается иностранным авиапредприятиям реали-
зовывать первую, вторую, третью, четвертую и девятую свободу воз-
духа в специфической форме, в рамках одной статьи. Законодательст-
во Украины выразило свое отношение к этому вопросу в своеобразном 
стиле. По статье 95.3 «Воздушного Кодекса» Украины в стране не от-
сутствуют какие-либо ограничения для реализации каботажа иностран-
ными авиаперевозчиками16.

В статье 111. «Деятельность иностранных перевозчиков на терри-
тории Республики Узбекистан» «Воздушного кодекса» Республики Уз-
бекистан от 07.05.1993 г. среди вопросов, на которые не имеют право 
иностранные перевозчики указано: Иностранные перевозчики не име-
ют право “принимать на территории Республики Узбекистан на борт 



110

пассажиров, багаж, грузы и почту для перевозки в другой пункт на тер-
ритории Республики Узбекистан без особого разрешения на то Авиа-
ционной администрации»17.

И эта статья аналогична тем, которые мы привели как пример из со-
ответствующих законодетльств стран СНГ. 

Кстати, касательно США политика этой страны отрицает каботаж. 
Это подтверждается положениями Федерального Авиационного Акта, 
запрещающий каботаж. Первичная строгая позиция США – защищать 
во внутренном рынке авиакомпании США от иностранной конкурен-
ции18. В статье 31 «Каботаж» «Закон Турции о гражданской авиации» 
от 14.10.1983 г. отмечается: «Авиаперевозка пассажиров, груза и по-
чты на территории Республики Турция между двумя пунктами с ком-
мерческой целью осуществляется турецкими воздушными суднами.» 
То есть, каботажным правом в Турции владеют только турецкие суд-
на. Ученый-правовед Яшар Озтюрк комментируя эту статью отмечает, 
что говоря о турецком судне имеется ввиду судно, принадлежащее го-
сударству Турция с точки зрения собственности, юридическим лицам 
или принадлежащим турецким гражданам. Далее ученый-правовед осо-
бенно отмечает и обосновывает принадлежность воздушного судна ре-
альному турецкому гражданину или юридическому лицу19. В Статье 42 
«Закона о гражданской авиации» Иордании от 1953 года отмечается: 

«Внутри Королевства пассажирские и грузовые авиаперевозки 
с коммерческой целью между двумя пунктами могут быть реализова-
ны лицом, имеющим Иорданское гражданство или Иорданскими ор-
ганизациями...» И во многих двусторонних договорах, заключенных 
Иорданской стороной, нет никакого специфического положения, даю-
щее право на воздушные перевозки между двумя пунктами на террито-
рии государства. Вместе с этим в некоторых двусторонних договорах 
Иордании имеются положения, исключающие каботаж. Такие положе-
ния нашли свое отражения в самом договоре или в его Приложениях20. 
Австралия и Чили разрещают иностранным авиакомпаниям осуществ-
лять внутренние пассажирские авиаперевозки21. Вместе с этим надо 
особо отметить наличие режима «Открытого Неба» в таких странах, 
как Австралия, Новая Зеландия, Объединенные Арабские Эмираты22.

А некоторые государства не касаясь вопроса каботажа в соот-
ветствующих законодательствах в области авиации в общих чертах 
определяют правила осуществления полетов и выдачу разрешений 
на них. Воздушные Кодексы Молдовы (от 9 июля 1997 г.) и Казахстана 
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(от 15.07.2010 года) не касаясь положения о полетах внутри государ-
ства со стороны иностранных авиаперевозчиков, определяют лишь 
общие основы, относящиеся к этому23. Считаем, что такие государст-
ва как США, Турция, Иордания, Австралия, Чили, Россия, Беларусь, 
Украина, Узбекистан, Кыргызстан, Таджикистана и т. д верно выра-
зили свое отношение к каботажу в соответствующих законодательст-
вах. По нашему мнению, каждое государство должно выразить свое 
отношение к каботажному праву и заявить о своем согласии или не-
согласии на такие перевозки внутри страны. Если Международная 
Конвенция, подписанная в Чикаго 7 декабря 1944 года о Гражданской 
Авиации уделяет место этому вопросу в рамках специальной статьи, 
значит, и каждое государство, ратифицирующее Конвенцию должно 
в конкретной форме выразить свое отношение относительно разре-
шения иностранным авиаперевозчикам на каботажные авиаперевоз-
ки в своих законодательствах. 

Согласно статьи 38.1 «Осуществления регулярных воздушных со-
обшений» Закона Азербайджанской Республики «Об Авиации» (Закон 
был принят 24 июня 2005 года и вступил в силу 1 сентября 2005 года) 
«Владельцу эксплуатационого сертификата со стороны соответствую-
щего исполнитель-ного органа выдается сертификат для осуществле-
ния регулярных международных и внутренних воздушных сообще-
ний (рейсов)»24. Отмеченная статья придавая общий направляющий 
характер относительно регулярных воздушных сообщений в нашем 
национальном авиационном законе выражает возможность реализа-
ции внутренних воздушных сообщений. Из этого следует понять, что 
авиаперевозчик (национальный или иностранный), владеющий экс-
плуатационным сертификатом может осуществлять внутренние воз-
душные сообщения (то есть, право каботажа) в пределах территории 
Азербайджанской Республики. Но с этой статьи невозможно понять 
разрешается ли лишь иностранной авиакомпании осуществлять воз-
душные сообшения в пределах нашей страны. Здесь нет конкретных 
определений относительно прав иностранных авиакомпаний на кабо-
тажные авиаперевозки. Но отражение этого вопроса в Законе Азербай-
джанской Республики «Об Авиации» обозначает, что наше государст-
во в определенном смысле не запрещает каботажные авиапере-возки. 
Считаем, что в Статье 38.1 национального Закона об авиации была ис-
пользована стандартная форма, установленная в соответсвующих за-
конодательных актах ряда стран как общее авиационное требование. 
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Надо отметить, что практически внутренние авиаперевозки в Азер-
байджанской Республики до сих пор и ныне выполняет национальный 
авиаперевозчик ЗАО «АЗАЛ». А ЗАО «АЗАЛ» сумел реализовать ка-
ботажные авиаперевозки между городами Тбилиси и Кутаиси внутри 
Грузии. Это каботажное право стало возможным благодаря Протоко-
лу от 20 мая 2009 года о внесении изменений в Соглашение о воздуш-
ном сообщении между Правительством Азербайджанской Республики 
и Республики Грузия от 3 февраля 1993 года. В Протоколе в пункте 4 
примечаний к Соглашению указывается: «Выдача прав на перевозку 
пассажиров, груза и почты на воздушном судне авиационному пред-
приятию одной договоривающейся стороны между пунктами на тер-
ритории другой договоривающейся стороны взамен оплаты или в наем 
является предметом отдельного соглашения между авиационными ор-
ганами двух договоривающихся сторон.» По этому соглашению Пра-
вительству Республики Грузия была дано каботажное право на терри-
тории Азербайджанской Республики. Но Правительство Республики 
Грузии пока не использует данное право. Из соответствующих законо-
дательных актов иностранных государств, рассмотренных нами, стано-
вится ясно, что отношение государства к каботажному праву должно 
отразиться в законодательстве. С учетом вышесказанных, мы считаем, 
что в нашем национальном законодательстве отношение государства 
к каботажному праву обязательно должно отразиться. Самая важная 
причина этого ‒ Решение № 204 Милли Меджлиса Азербайджанской 
Республики от 14 июля 1992 года о Присоединении к Международной 
Конвенции Гражданской Авиации от 7 декабря 1944 года25. В Конвен-
ции имеются особенные статьи по этому вопросу, следовательно и в За-
коне Азербайджанской Республики «Об Авиации» должно быть кон-
кретное выражение о каботажном праве. Говоря об этом, как мы уже 
отмечали выше, мы имеем ввиду вопрос разрешения этим перевозкам 
со стороны государства. В связи с этим могут быть использованы раз-
личные альтернативы. Как первый вариант Азербайджан как и многие 
государства может запретить каботажные авиаперевозки. А как вто-
рой вариант может разрешить такого рода перевозки внутри страны. 
В настоящее время первый вариант невозможен, так как в Соглаше-
нии, заключенном с Грузией, такое право дано Правительству Грузии. 
И наконец, третий вариант отражает контекст, который мы считаем при-
емлимым. Приемлимый третий вариант таков: «Азербайджанское го-
сударство может подписать Соглашение о каботажных авиаперевозках 
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с каким-либо государством с учетом своих экономических и политиче-
ских интересов на основе взаимности.» Считаем, что эта новая норма 
должна быть учтена в рамках Статьи «Каботаж» в нашем националь-
ном Законе «Об авиации». В предложенном нами статье экономиче-
ские и политические интересы особо подчеркиваются. Причина это-
му то, что в коммерческой деятельности авиакомпаний экономические 
интересы государство берутся за основу. Но наряду с этим и полити-
ческие интересы очень важны для государства. Такая форма предло-
жения статьи также отражает подход Азербайджана к этому вопросу 
с доминирующего положения. Неимперативный характер статьи тоже 
создает превосходство. То есть, Азербайджан может подписать такое 
соглашение, если оно соответствует интересам нашей страны. Как 
видно здесь взаимность выдвинута на передний план. Взаимностью 
и Азербайджан приобретает каботажное право в пределах соотвеству-
ющего государства, беря за основу свои коммерческие интересы и при 
устраивании его. При наличии такой статьи Азербайджан с коммерче-
ской точки зрения ничего не теряет. Важность взаимности можно объ-
яснить и мнениями иностранных ученых.

Дмитри Андриотис в своей диссертации еще раз доказывает, что 
взаимность, несмотря на безуспешные многосторонние попытки Чи-
кагской Конференции считается регулирующей рамкой экономической 
стороны международных воздушных перевозок. Согласно ученому, 
из геополитических разногласий в конце века, несмотря на многочи-
сленные недостатки в связи с этим система все еще долго сохранит 
свое присутствие26. Ученый-правовед В.Д. Бордунов тоже в свою оче-
редь отмечает, что принцип взаимности играет важную роль в защите 
и обеспечении экономических интересов как государство, так и авиа-
перевозчиков при осуществлении международных воздушных перево-
зок27. Лю Цин считает, что принцип взаимности играет важную роль 
для либерализации воздушного транспорта. Продолжая свою мысль 
он отмечает, что данный принцип представляет собой способ реали-
зации принципа полного и исключительного суверенитета государ-
ства над воздушным пространством над своей территорией при осу-
ществлении международных полетов гражданских воздушных судов28. 
По моему мнению, принцип взаимности должен быть принят как ос-
новной направляющий принцип международного воздушного права.

Следует отметить, что в результате исследований статья в пред-
ложенной форме не была отражена во внутригосударственных актах 
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большинства государств в области авиации. Предложенная нами статья 
полностью отражает требования теории международного воздушного 
права. Внесение указанного дополнения в Закон Азербайджанской Ре-
спублики «Об Авиации» устранит упущения в этой сфере.

Как мы отмечали выше, Республика Турция запретила иностранным 
авиаперевозчикам выполнять каботажные авиаперевозки на террито-
рии своей страны. Но при полноправном членстве Турции в Евросо-
юзе, Турции придется внести соответствующие изменения в Статьи 6 
и 31 «Закона о гражданской авиации Турции» относительно каботажа, 
с целью обеспечения свободы в этой отрасли. Считаем, что внесение 
предложенного нами дополнения в «Закон о гражданской авиации Тур-
ции» сейчас было бы целесобразным, так как оно отражает коммерче-
ские интересы Республики Турция. В конечном итоге в эту статью будет 
внесено изменение. Основываясь на вышеуказанные причины, коммен-
тированные нами, мы считаем, что точно как предложенная нами ста-
тья в дополнение к Закону Азербайджанской Республики «Об Авиа-
ции» было бы уместно иметь такую статью и в национальном законе 
Турции об авиации: «Республика Турция может подписать Соглашение 
о каботажных авиаперевозках с каким-либо государством с учетом сво-
их экономических и политических интересовна основе взаимности.» 
Внесения таких изменений в национальные законы как Азербайджана, 
так и Турции об авиации имеют огромную практическую значимость. 
Внесение изменений в соответствующие национальные законодатель-
ные акты обеих государств в указанном виде может сделать необходи-
мость в будущем на реализацию двустороннего соглашения о каботаж-
ных авиаперевозках. Известно, что каботажные перевозки в основном 
широко и взаимно распространены между соседними государствами 
(как говорится в юридической литературе ‒ между партнерами). Из-
менения статьи в предложенной нами форме для подписания соглаше-
ния в будущем с братской Республикой Турция о каботажных авиапе-
ревозках было бы целесообразным и в Законе о гражданской авиации 
Турции. В конечном итоге это может более расширить тесное сотруд-
ничество уже имеющее между Азербайджаном и Турцией в области 
воздушных сообщений.

В современном мире широко распространенная политика «От-
крытого Неба» создает возможность государствам пользоваться все-
ми 9 «свободами воздуха». Государства Евросоюза, принимающие 
каботажную авиаперевозку в современное время как полномочие, 
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принадлежащее государству, уже начали формировать «Единое Евро-
пейское Небо» и с 1993 года все страны Евросоюза заимели неограни-
ченный доступ к полетам в государствах-членах. Евросоюза. Начиная 
с 1997 года создается каботажное право между аэропортами государств 
‒ членов Евросоюза. Соглашения об «Открытом Небе» могут иметь 
ввиду неограниченный обмен эксплуатационными правами. В данный 
момент Еврокомиссия желает расширить зону охвата политики «От-
крытого Неба»29. Вместе с тем, после внесения предложенных нами 
изменений в законодательства Азербайджана и Турции и в последую-
щем присоединения к ним других тюркских государств, может при-
вести к внедрению уже существующего режима «Открытого Неба» 
в Заподной Европе в Тюркском Союзе, что было бы положительным 
моментом. А также внесение изменений в соответствующие законо-
дательства государств и реализация «Открытого Небо» или подобной 
концепции в рамках стран СНГ или ГУАМ по политической воле этих 
государств может считаться успешным для будущ     его.

Issues of Legal Regulation of Cabotage 
in Interstate Acts: Comparative Analisys

(Summary)
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