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К ВОПРОСУ О НЕОБХОДИМОСТИ АДМИНИСТРАТИВНОГО УРЕГУЛИРОВАНИЯ ПРАВОВЫХ НОРМ, КАСАЮЩИХСЯ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ В УКРАИНЕ
     В статье предпринята попытка раскрытия механизма административно-правового регулирования безопасности полетов. Акцентировано внимание на необходимости имплементации норм международного законодательства в отечественное законодательство, а также на необходимости увеличения государственного финансирование научных программ по разработке отечественной авиационной техники. Также, в статье поднимается вопрос о потребности прибегнуть к более расширенному законодательному закреплению вопросов, касающихся информационной глобализации по безопасности полетов, а также отмечена необходимость предоставления более полных полномочий в сфере хозяйствования непосредственно авиапредприятиям.
Ключевые слова: безопасность полётов, информационная глобализация, государственное урегулирование, авиационная техника. 
     Сегодня проблему обеспечения безопасности полётов на авиационном транспорте по праву можно считать одной из самых актуальных не только на территориях постсоветского пространства, но и мира, поскольку она затрагивает почти все важные стороны жизни общества – политику, экономику, быт людей. От того, насколько профессионально соответственные государственные структуры действуют в этой сфере, будет зависеть безопасность людей, экономическая эффективность авиационного транспорта и его конкурентоспособность, а также, авторитет в мире государств, которые проявляют реальною заботу о безопасности своих авиационных транспортных систем.
     Вместе с тем, деятельность по поводу административно-правового регулирования обеспечения безопасности полётов делает только первые шаги и характеризуется отсутствием научно-теоретических исследований этой проблемы, в том числе неопределенностью места безопасности полётов в системе национальной безопасности Украины, понятия и правовой характеристики безопасности полётов. Для эффективного и стабильного функционирования государственного механизма в области гражданской авиации необходимо постепенно урегулировать главные факторы, которые прямо или косвенно влияют непосредственно на безопасность полетов. 
     В первую очередь, стоит затронут вопрос техники. Многие ученые которые работают в сфере безопасности полетов считают, что организационные и эксплуатационные мероприятия экономически эффективны только в аэропортах с значительной интенсивностью полётов, в других аэропортах они также могут быть эффективны, но меньшей степени их внедрения (меньших затратах). При исчислении эффективности модернизации некоторых частей двигателя (двигателя и планера), не учтено, что расходы на эти цели будут окупаться в течение десятков лет, тогда как организационные и эксплуатационные мероприятия дают эффект (социальный и экономический) сразу же после их воплощения. Таким образом, по мнению О. Бондаренко, если даже будет создан экономический механизм, полной компенсации ущерба от влияния авиации на окружающую среду, это не будет стимулировать авиакомпании покупать современные и, как правило, более дорогие самолеты [1,c.27].
     Похожее мнение по поводу устаревшей техники выражает и М.Раскалей .       «... Большая часть украинских авиаперевозчиков является чартерными авиакомпаниями , использующих устаревшую и такую, которая отработала свій ресурс технику советского производства. Часть из них вообще не имеет собственного парка воздушных судов , а использует только арендованную авиатехнику » [2,c.22]. Авиационная отрасль является чрезвычайно важной составляющей экономики государства , поэтому , чтобы интегрироваться в мировое экономическое сообщество необходимо поддерживать авиацию в надлежащем состоянии. Для этого необходимо совершенствовать отечественную нормативно - правовую базу , заключать как можно больше договоров перевозок с зарубежными авиакомпаниями. Интеграция гражданской авиации в систему международных связей представляет собой стратегически важную цель национальной экономической политики. 
     Можно утверждать , что роль государства в обеспечении безопасности полетов является самой главной. По мнению М.Кравченко , в последние годы применение законодательства о конкуренции в отношении воздушного транспорта стало распространенным явлением. Именно на него возлагается функция регулятора многих вопросов конкурентного поведения участников международного авиационного рынка. Круг проблем, урегулирование которых положено в национальное законодательство о конкуренции , в том числе на воздушном пространстве , постоянно увеличивается. Как свидетельствует мировая практика, на современном этапе развития международной гражданской авиации важным для регулирования вопрос союзов и объединений, неподсудности согласно антимонопольного законодательства, злоупотребления преимущественным положением на рынке, демпинга по объему перевозок, аэропортовых сборов и пошлин, гарантий государственной помощи, кредитов и другие. Главной проблемой в решении этих вопросов есть разные подходы стран-участниц международного авиационного рынка по разграничению обычной и антиконкурентной практики осуществления деятельности субъектами авиационных перевозок. Владения государством контрольным пакетом корпоративных прав ведущих национальных перевозчиков является обычной является обычной практикой контроля за деятельностью авиационных предприятий на постсоветском пространстве. Также практикуется предоставление этим перевозчикам со стороны государства прямой финансовой поддержки и другой помощи, которая значительно влияет на конкурентоспособность национальных перевозчиков постсоветских государств, по сравнению с авиаперевозчиками других стран на рынке международных авиаперевозок. На сегодня, страны постсоветского пространства формируют свои отношения в сфере международных авиаперевозок на основе достоверных соглашений. Таким образом они пытаются защитить интересы своих национальных авиаперевозчиков. Такая протекционистская политика в целом характерна для указанных стран, поскольку в силу объективных обстоятельств их авиакомпании не способны на равных конкурировать с лидерами международного авиационного рынка перевозок - США и странами Евросоюза. «Практика жестокого регулирования вопросов назначения перевозчиков, определение перевозочных объемов, количества рейсов и маршрутов позволяет сдерживать экспансию иностранных авиаперевозчиков на рынки стран постсоветского пространства» [3,c.78].
     Стоит упомянуть, что впервые о расширение полномочий предприятий написал В.А.Свиркин в 1988 году. «…Организационно-правовая форма, в которой гражданская авиация осуществляет свою деятельность, тесно связана с развитием и совершенствованием советского государственного управления в целом. Общая тенденция к расширению прав и хозяйственной самостоятельности авиапредприятий требуют сегодня существенных перемен в структуре органов управления, поскольку даже самый квалифицированный аппарат министерства или  відомства не способен взять на себя решение абсолютно всех вопросов, не может заменить мысль и инициативу трудовых коллективов» [4, c.25].
     Как правительство Украины, так и правительство Российской Федерации делают эффективные шаги к улучшению и развитию отрасли гражданской авиации, о чем говорит ряд принятых нормативно-правовых и подзаконных актов. Одним из таких документов является Постановление о внесении изменений в Федеральную целевую программу «Развитие гражданской авиационной техники Росси на 2002-2010 годы и на период до 2015 года». Нормы данной программы предусматриваю завершение разработки и выход на внутренний и зарубежный авиационный рынок новых воздушных судов не позднее развёртывания за рубежом серийного производства их конкурентных аналогов, что позволит российской промышленности восстановить свои позиции в основных рыночных нишах самолётов и вертолётов. В целях обеспечения условий для повышения конкурентоспособности российской авиационной техники в программе запланировано выделение в пределах предусмотренных в Федеральном бюджете ассигнований дополнительных средств на реализацию ключевых проектов, находящихся в завершающей стадии, и ряда новых проектов инновационного характера [5]. Также в данном акте предусмотрено финансирование научных программ, таких как «Авиационная мобильность и авиационные технологии», «Новые полимерные композиционные материалы и технологии», «Авиационные материалы и технологии», а также финансирование работ по развитию экспериментальной базы государственных научных центров. Так же Правительство Российской Федерации увеличивает объёмы финансирования для производства самолётов и вертолётов, средства от продажи которых на мировом авиационном рынке с каждым годом будут возрастать. 
     В Украине был принят также подзаконный нормативно-правовой акт, который регулирует те же юридические вопросы – Распоряжение Кабинета Министров Украины от 27 декабря 2008 года № 1656-р «Об одобрении Стратегии развития отечественной авиационной промышленности на период до 2020 года», поскольку Украина относится к немногим странам, которые владеют некоторым циклом создания авиационной техники, и занимает значительное место на мировом авиационном рынке в секторе транспортной и региональной пассажирской авиации. Данный акт реализуется в три этапа. Результаты исследований потенциала предприятий авиационной промышленности свидетельствуют о вполне возможном увеличении объемов разработки и производства авиационной техники, в частности за такими направлениями, как самолетостроения, авиационное двигателестроения, авиационное агрегатостроение, сверхлегкие и легкие летальные аппараты, вертолетостроения, беспилотные летальные аппараты и т.д. Итак, среди основное направление реализации Стратегии заключается в создании всех необходимых условий для дальнейшего развития авиационной промышленности путём создания на базе предприятий авиационной промышленности вместе с иностранными стратегическими партнерами конкурентоспособного комплекса украинского авиастроения; обеспечение стратегических направлений модернизации и развития производственного, конструкторского, научно-исследовательского и кадрового потенциала авиастроительной отросли; усовершенствования системы научного обеспечения авиационной промышленности, в том числе образования ряда отраслевых научно-исследовательских учреждений, а также создание и введение эффективной конкурентоспособной системы разработки, изготовления, продажи и послепродажного обслуживания авиационной техники. Стоит отметить, что отдельной строкой в данном документе речь идёт о постепенном уменьшении бюджетных расходах на развитие авиационной промышленности с дальнейшим переходом ее на самофинансирование., что прямо прописано в Распоряжении: «…Финансовое обеспечение реализации Стратегии на первом этапе будет осуществляться в пределах бюджетных ассигнований, на следующих этапах – за счет собственных средств предприятий авиационной промышленности, а также кредитов, инвестиций и других источников» [6].
     Данный вопрос являются очень актуальным, поскольку российские самолёты МС-21 и вертолёты Ми-38 и Ка-62, а также украинские Ан-148, Ан-140, Ан-74 и вертолёты КТ-112 пользуются большим спросом на мировом авиационном рынке.
     Следующая проблема заключается в информационной глобализации . Для того , чтобы отечественные перевозчики находились в согласованной системе с иностранными субъектами необходимо усовершенствовать отечественное законодательство и в этом аспекте. Некоторые недоразумения приводят к потере престижа и к существенным материальным потерям авиакомпаний. То есть, по мнению М.Раскалей , «... глобализация в этом вопросе может иметь положительные последствия только в том случае , если речь идет об упрощении системы регулирования отношений воздушного сообщения. А для достижения этой цели целесообразно было бы создать такую информационную систему, которая бы включала в себя все нормативные документы, включая конвенции, межгосударственные соглашения и другие нормативные акты, как внешние, так и внутренние, касающиеся воздушного права. Необходимо добавить также судебную практику и комментарии по применению таких нормативных актов. Это могло бы значительно облегчить деятельность субъектов авиаперевозок, улучшить практику разрешения споров в судебном порядке и, вообще, усовершенствовать отношения в этой области. Такая информация имеет ценность еще и потому, что исходя из событий, которые происходят в мире в последнее время, она имеет более четко сориентировать отечественных авиаперевозчиков, занятых в международных авиаперевозках, в особенностях правового режима «открытого неба», а это знания, которые имеют большой практический смысл при работе на рынке перевозок в таких странах. Кроме того, такая работа может значительно расширить представление о деятельности, что проводиться ICAO в интересах установления общих технико-юридических правил в области международной аэронавигации и международного воздушного транспорта [2, с.23 ].
     Также стоит уделить большее внимание имплементации норм международного воздушного права в отечественное законодательство. За последние годы в странах Европейского Союза, как показала практика, небольшие авиакомпании столкнулись с финансовыми трудностями наряду с крупными авиакомпаниями, но, в любом случае, для всех них приоритетной задачей является защита от западных конкурентов. Именно поэтому и возникают различные направления работы по информационной безопасности Украины в международном праве. «...Информатизация авиационной отрасли имеет отношение не только к отраслевой информационной деятельности, но и косвенно затрагивает потребности и интересы пассажиров и работников авиационной отрасли, в том числе: права и свободы людей, граждан, гарантий этих прав и свобод, определяет обязанности граждан, их правосубъектность, правовой режим собственности на информацию; порядок применения языков; реализацию принципов регулирования труда сотрудников авиационной отрасли и т.д. » [7,с.7]. Известно, что информатизация в «авиационном законодательстве» не имеет надлежащего закрепления, а именно в Воздушном кодексе Украины. Это является существенным пробелом, поскольку существует опасность вмешательства в компьютерные информационные системы, что может привести правонарушения в этой сфере. В современном обществе, к сожалению, есть угроза, что информационные компьютерные системы могут стать объектами посягательств террористических и преступных организаций относительно неправомерных действий. Также информацией могут заинтересоваться конкурирующие структуры, непременно также повлечет немалые убытки. Итак, существует большая необходимость усовершенствовать систему информатизации в авиационной отрасли на законодательном уровне.
     Cледовательно, можно сделать выводы о том, что чем эффективней и стабильней будет государственная политика в сфере гражданской авиации, в частности, безопасности полётов, тем динамичней будет развиваться данная отрасль в странах постсоветского пространства. Таким образом, повышение уровня безопасности полетов объективно требует административно-правового регулирования. Совершенствования, а кое-где решительного правового вмешательства требуют аспекты, которые непосредственно влияют на безопасность авиационных перевозок. Среди основных: обновление парка воздушных судов, аэродромной техники и современного навигационного оборудования; создание благоприятного конкурентного поля среди авиаперевозчиков; усиление внимания к информационной безопасности как необходимой составляющей безопасности полетов в целом. Одной из важнейших перспективных задач остается имплементация норм международного воздушного права в отечественное законодательство. 
The article attempts to disclose the mechanism of administrative and legal regulation of safety. Stressed to the need for the implementation of international law in domestic legislation , and the need to increase public funding of research programs for the development of domestic aircraft . Also , the article raises the question about the need to resort to a more expanded legislative consolidation issues relating to globalization, information safety , and also noted the need for greater powers in the economic sphere directly to airlines .
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