PAGE  
4

МІНІСТЕРСТВА ОСВІТИ І НАУКИ УКРАЇНИ
НАЦІОНАЛЬНИЙ АВІАЦІЙНИЙ УНІВЕРСИТЕТ

КОЗАЧОК ІРИНА ЯРОСЛАВІВНА
УДК 342.9

Адміністративно-правові засади забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті
12.00.07 – адміністративне право і процес; фінансове право; 
інформаційне право

Науковий керівник

доктор юридичних наук, професор,
КАЛЮЖНИЙ Ростислав Андрійович,

Національний авіаційний університет,
професор кафедри теорії та історії держави та права
Київ – 2015
ВСТУП………………………………………………………………………………… 3
Розділ І. Теоретичні основи адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів……………………………………………………………………………….18
1.1. Безпека польотів як предмет адміністративно-правового регулювання…………………………………………………………………………..18
1.2. Система суб’єктів забезпечення безпеки польотів……………………………38
1.3. Методи адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів………………………………………………………………………………..57
Висновок ……………………………………………………………………………...73
Розділ ІІ. Зміст адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів………………………………………………………………………………..81
2.1. Превентивні і адміністративно-правові заходи забезпечення безпеки польотів………………………………………………………………………………..81
2.2. Адміністративна відповідальність за порушення правил забезпечення безпеки польотів…………………………………………………………………………...….105
Висновок……………………………………………………………………………..123
Розділ ІІІ. Шляхи вдосконалення адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів……………………………………………………..130
3.1. Порівняльно-правовий аналіз зарубіжного законодавства та законодавства України у сфері забезпечення безпеки польотів…………………………………..130
3.2. Адаптація зарубіжного досвіду забезпечення безпеки польотів до вітчизняного законодавства……………………………………………………...…156
Висновок……………………………………………………………………………..176
Висновки……………………………………………………………………………..183
Список використаної літератури……………………………………………….......200
ВСТУП


Діяльність сучасної людини невід’ємно пов’язана з її цивілізаційними здобутками. І навпаки, технічний прогрес став об’єктивною передумовою вдосконалення людської діяльності. Техніка все більше підміняє функцій людини. Стосунки між ними на сьогодні створюють унікальну систему, яка з примітивної механічної перетворилася у складну філософсько-гуманістичну. Взаємодія людини і техніки потребує вивчення та постійного вдосконалення. Особливо це стосується авіаційної складової таких стосунків, оскільки вона є передовою в технологічному аспекті, і від її надійності залежить ефективність людської діяльності, зрештою й життя людини. 

«Спільним знаменником» для стосунків людина – авіація постає адміністративно-правове поле, одним з аспектів якого та безпосереднім предметом стає забезпечення  безпеки польотів. Саме його ефективність залежить від організованого адміністрування, виваженості кожного елемента структури, прогресивних технологій, вмілого управління кожною ділянкою авіаційної галузі у відповідності до вимог законодавства. 


Законодавство в сфері авіації кожної держави залежить від її соціально-економічного та політичного устрою та національних інтересів. Це стосується й законодавчо-правового поля авіаційної галузі та в першу чергу забезпечення безпеки польотів. Світ став відкритим, авіаційне законодавство чи не першим прорвало ідеологічну завісу у стосунках між країнами різних політичних систем. В його основі не політика, а безпекова та економічна доцільність. Соціалістична самоізоляція ставала перешкодою на шляху до забезпечення безпеки польотів і ставала причиною відставання у створенні ефективної системи адміністративно-правового простору забезпечення розвитку авіації та забезпечення безпеки польотів. З її відходом постала проблема інтеграції України у світовий авіаційний нормативно-правовий простір.

В дисертаційному дослідженні належне місце ми відвели аналізу безпеки польотів як предмету адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів. Правове регулювання безпеки польотів у минулому столітті мало багату історію. Проблема безпеки польотів постала одразу після першого польоту людини на апараті, важчим за повітря. В перші два десятиліття минулого століття в країнах Заходу, а паралельно в інших авіаційних державах почали напрацьовувати правову базу регулювання повітряного руху, забезпечення безпеки польотів, але вони не мали системного характеру. Першим вітчизняним документом, що регламентував діяльність цивільної авіації, стали «Правила про повітряні пересування у повітряному просторі над територіями РРФСР та її територіальними водами» (РНК 17 січня 1921 р.). Вони поширювалися і на територію України. 
Правила стали базою для створення першого Повітряного кодексу СРСР, системного документу, прийнятого 27 квітня 1932 року ЦВК і РНК СРСР. Це був збірник законів з повітряного права, єдиний законодавчий акт. 


У 20-30-ті роки авіація в світі та в СРСР зокрема переживала справжній бум – створювалися все нові й нові типи літаків, професія льотчика набувала небаченої популярності, ставилися нові й нові світові технічні рекорди літальними апаратами. Все це схвалювалося і суспільствами, і державами. Але в той же час правове регулювання авіаційної діяльності людини почало значно відставати від її технічної складової. Постала потреба філософського, гуманістичного тлумачення авіації як явища та нагального правового підходу до безпеки польотів.

Особливо системного характеру означена діяльність набула після Другої світової війни. Справжня зацікавленість у філософському тлумаченні проблем техніки та транспорту розпочалася із всесвітніх філософських конгресів у Відні  (1968 р.), у Варні (1973 р.), та у Дюссельдорфі (1978 р.). З того часу кількість друкованих праць, присвячених цій проблематиці, почала стрімко зростати, хоча й пізніше  висловлювалися сумніви щодо філософських та правових проблем техніки та транспорту. Людство впритул підійшло до усвідомлення того, що техніка і філософія не є антагоністами, а технічний прогрес потребує своєрідного олюднення. Сучасний світ – це технізований простір і технологізований час. Якщо раптом зник би транспорт, зникла б і людина  [1, с.16].
В різний час проблемою правового регулювання безпеки польотів займалися С.Крилов [91,с.14], що акцентував на проблемі уніформізму вітчизняного повітряного права, його повній ізоляції від міжнародного повітряного права. Водночас він був прихильником створення в СРСР потужного цивільного повітряного флоту. А.С.Пірадов [4,с.18], на відміну від С.Крилова, наголошував на необхідності міжнародних повітряних сполучень, швидкому та надійному зв’язку між будь-якими державами та окремими районами світу, а також економічних вигодах, які вони забезпечували. 

Так чи інакше, розвиток авіації сприяв міжнародним польотам, впливав на необхідність правового регулювання авіаційних сполучень та безпеки польотів. Авіаційна складова є індикатором основних політичних та економічних зв’язків та інтересів відповідної держави. Здійснення міжнародних польотів тягне за собою необхідність міжнародної регламентації таких польотів, ставить проблему відповідальності за спричинену шкоду у випадку авіаційних пригод. А спроби вирішити ці питання в рамках національного законодавства призводять до колізій.

Однак, незважаючи на вимогу відкритості та взаємної адаптованості, важливе значення для регулювання міжнародних повітряних сполучень має національне законодавство, оскільки саме в ньому визначався у відповідності з принципом суверенітету режим національного повітряного простору, порядок в’їзду, виїзду та транзиту через територію держави, режим державних меж тощо. Крім того, воно забезпечувало реалізацію міжнародних обов’язків держав, перш за все укладених ними багатосторонніх та двосторонніх договорів, регулювання комерційної діяльності авіаційних підприємств. [4, с.20].
     Вперше про свободу та безпеку польотів у міжнародному контексті у 1966 році згадав А.Н.Верещагін, який вважав, що в національному повітряному законодавстві правова регламентація використання державного повітряного простору торкалася усіх основних сторін режиму повітряного простору, серед яких принцип повного та виняткового суверенітету, наявність спеціального державного органу, визначення обов’язкових вимог до екіпажів та суден, встановлення правил навігації, встановлення санкцій тощо[24, с.63] 

У 1979 році В.Д.Бордунов доповнив вивчення проблеми забезпечення безпеки польотів аспектом про польоти над відкритим морем, що стало важливим етапом правового вивчення проблеми [18,с.26].

     А.П.Мовчан та В.С.Грязнов відстоювали думку повновладдя держави в межах своєї території (територіальне верховенство) [97,с.98]. Згідно цього держава сама вирішувала свої внутрішні справи, котрі не повинні бути об’єктом посягання з боку іншої держави (групи держав). В цьому виявлялася суть принципу невтручання. 

     Водночас, Грязнов і Ю.М.Малєєв стверджували, що, володіючи всією повнотою влади у межах своєї території, держави мають використовувати свій повітряний простір не завдаючи шкоди іншим державам у відкритому морі та у відкритому повітряному просторі [40,с.20]

     У 1988 В.А.Свіркін висловлював думку про неухильне дотримання всіма дотичними до авіації органами, посадовими особами, громадськими організаціями принципу законності та дисципліни, що мало б посилити відповідальність за забезпечення безпеки польотів [135, с.24]. Тієї ж думки притримувався М.М.Волков [27,с.39].
     У 1988 році М.Ф.Бабанцев підняв питання ролі «людського фактору» у забезпеченні безпеки польотів, що стало справжнім проривом у розумінні безпеки польотів. Він вважав, що численні приклади авіаційних подій підтверджували наявність існуючої думки вузькотехнократичного підходу до вирішення проблеми безпеки польотів, коли безвідповідальність, недисциплінованість, некомпетентність та безтурботність людей не підлягають належному впливу [9,с.15]. Актуальність для всього світу означеної М.Бабанцевим проблеми виявляється у тому, що на сьогодні переконлива більшість авіаційних пригод як у повітрі, так і на землі, відбувається через «людський фактор».
     Проблемою порівняння системи управління цивільною авіацією СРСР з іншими країнами займався Остроумов. Це стало першим кроком до наукового вивчення проблеми адаптації вітчизняного авіаційного законодавства [108,с.27]. Тема виявилася надзвичайно перспективною, оскільки і на сьогодні є актуальною для підвищення безпеки польотів. 
В.А.Горячев вперше піддав науковому економічному аналізу перспективи розвитку міжнародних повітряних сполучень в контексті правового забезпечення безпеки польотів [36,с.29].
Усі підняті дослідниками-попередниками теми прямо чи опосередковано стосувалися безпеки польотів. На нашу думку, постала нагальна необхідність проаналізувати їх праці, зосередивши увагу саме на ті норми, що стосуються їх адміністративно-правового регулювання. 

Технічною основою забезпечення безпеки польотів, базою національної авіаційної структури є Авіаційний науково-технічний комплекс ім. О.К.Антонова, який був створений у 1946 році. Сьогодні на його рахунку понад 20 типів оригінальних пасажирських, військово-транспортних та спеціальних літаків, також близько 100 модифікацій авіаційної техніки, Харківське державне виробниче підприємство, Запорізьке конструкторське бюро «Прогрес», завод «Авіант», десятки авіаційних підприємств [55].


 Визначення системи суб’єктів забезпечення безпеки польотів є обов’язковою складовою дослідження проблеми. Забезпечення безпеки польотів у державі – це складний багатогранний механізм, який містить в собі як державні органи управління, так і окремі посадові особи. Визначення функцій кожного є важливим для розуміння оптимальних шляхів удосконалення безпеки польотів. 

Визначальним органом у сфері авіації в державі є Державна авіаційна служба, яка акумулює усю законодавчу та нормативно-правову базу, що стосується цивільної авіації. Прямо або опосередковано на авіаційну галузь впливають Укази Президента України, Постанови Кабінету Міністрів України, накази та розпорядження Міністерства інфраструктури, Міністерства закордонних справ, а також нормативно-правова база ІСАО. 

Також, до суб’єктів, які гарантують безпеку польотів, необхідно віднести авіаційний персонал – особовий склад підприємства, організації, підрозділу, навчального закладу, що складається з авіаційних спеціалістів за професійною ознакою (ст.32 ПКУ), тобто усі дотичні до процесів виробництва, управління, навчання, експлуатації тощо особи [111]. Об’єктивно вмотивоване визначення їх місця та ролі у забезпеченні безпеки польотів  є однією зі складових дослідження.

Для забезпечення безпеки польотів у контексті дисертаційного дослідження використовуються два методи – переконання та примусу, між якими існує діалектична єдність.

Попри стрімкий науково-технічний прогрес у галузі авіаційної техніки, проблема безпеки польотів усе ще не тільки не розв’язана остаточно, але й набула в наш час особливої гостроти, зокрема в соціальних сферах суспільної  діяльності світової спільноти. Моральні й матеріальні збитки у зв’язку з травматизмом і особливо загибеллю людей, зниження іміджу, а, отже, й прибутковості авіатранспортних підприємств, втрата підготовлених фахівців і необхідність їх кваліфікованої заміни – все це головніші складові цієї проблеми. Вони актуалізують потребу наукового аналізу причин транспортних  пригод із метою розробки й  реалізація ефективних заходів з їх запобігання.

У зв’язку з цим актуальною є й проблема вжиття превентивних та адміністративно-правових заходів забезпечення безпеки польотів. Відтак, назріла потреба впорядкування правової термінології, приведення її до норм передових держав.  Перш за все це стосується центрального поняття – «політ повітряного судна». Необхідно зазначити, що в національних законодавчих актах та в міжнародних документах визначення поняття «політ повітряного судна» має «технічний» та «юридичний» характер.

Адміністративна відповідальність за порушення правил забезпечення безпеки польотів має першочергове значення для нормальної та безпечної діяльності транспорту. Вона є системоутворюючою і полягає у найсуворішому дотриманні правопорядку, порушення якого не тільки дезорганізує рух транспорту, але й може спричинити людські жертви та тяжкі матеріальні наслідки. Означена проблема також є однією з ключових для дослідження.

Для ефективного забезпечення безпеки польотів безумовно є необхідність порівняльно-правового аналізу зарубіжного законодавства та законодавства України у сфері забезпечення безпеки польотів. Україна все глибше інтегрується у світовий правовий авіаційний простір, вдосконалюючи таким чином існуючу нормативно-правову базу.

Це надзвичайно актуально і з огляду на те, що галузь повітряного транспорту відіграє важливу роль у світовій економіці та входить до числа її секторів, які найдинамічніше розвиваються. Одним із ключових елементів підтримання життєдіяльності цивільної авіації є забезпечення безпечних, захищених, ефективних та екологічно збалансованих умов її функціонування на глобальному, національному та регіональному  рівнях. В цьому аспекті правовий досвід розвинутих країн має неабияке значення для становлення вітчизняного права у цій царині.

Та процес адаптації зарубіжного досвіду забезпечення безпеки польотів до вітчизняного законодавства є, безумовно, непростим і тривалим з огляду на історично об’єктивне відставання України в політичному, економічному, технологічному,  соціальному, екологічному від передових країн світу.

Ключову роль у цих процесах відіграє Міжнародна організація цивільної авіації ІСАО, рекомендована практика якої є орієнтиром для проведення відповідних правових реформ та удосконалень, особливо це стосується прийнятого 38 Асамблеєю 19-го Додатку до Чиказької Конвенції.

Це зумовлено тим, що на сьогодні у світі помітно зросла потреба в забезпеченні екологічної, економічної, політичної, соціальної безпеки використання повітряного простору держави за допомогою погодженої між державами взаємодії принципів та норм міжнародного й національного повітряного права та формування з цією метою відповідних фінансових, матеріальних, виробничих, науково-дослідних, трудових та інших ресурсів. Багато зрушень, що мали місце в сучасному світі, необхідність вирішення глобальних проблем зусиллями практично всіх держав, висунули перед правовою наукою завдання внести зміни в систему міжнародного й національного повітряного права, які б відповідали сучасним реаліям. Це стосується перш за все потреби визначення поняття держави як суб’єкта національного й міжнародного повітряного права, як суб’єкта, на якого покладено функцію формування і забезпечення дотримання усіма іншими суб’єктами національного й міжнародного правопорядку.
     Актуальність теми. Проблема забезпечення безпеки польотів постала одразу з польотами братів Райт, І. Сікорського та інших перших авіаторів. Уже в 10–20-х рр. ХХ ст. державні органи Росії, а потім і СРСР почали напрацьовувати правову базу регулювання повітряного руху, забезпечення безпеки польотів, але вони на той час ще не набули системного характеру. Першим концептуальним документом, який регламентував правила функціонування цивільної авіації в цілому, стали «Правила про повітряні пересування у повітряному просторі над територіями РРФСР та її територіальними водами», що були затверджені РНК 17 січня 1921 р., які поширювалися і на територію радянської України. Вони регулювали порядок реєстрації пілотів та повітряних суден, правила експлуатації аеродромів, правила польотів у повітряному просторі держави та відповідальність власника та льотного складу за спричинені збитки.
Правила стали базою для створення першого Повітряного кодексу СРСР, прийнятого 27 квітня 1932 року ЦВК і РНК СРСР, який розглядався як збірник законів з повітряного права, оформлений у вигляді єдиного законодавчого акту.

Досвід та технічне вдосконалення літальних апаратів, систем навігації та зв’язку вивів на якісно новий рівень поняття безпеки польотів як предмету адміністративно-правового регулювання. Складна система взаємодії суб’єктів та методів адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів вимагає пильної уваги, перманентного аналізу, вдосконалення та інкорпорації висновків у правову площину. Іншими словами, безпека польотів невпинно актуалізується разом з удосконаленням літальних апаратів різних типів, засобів зв’язку та навігації, аеродромного забезпечення, вимог до екіпажів, льотного складу та управлінням галузі цивільної авіації загалом.
Розвиток світової авіації, прокладення нових маршрутів, збільшення кількості літаків, пасажиропотоку загалом, вимагають постійної уваги не тільки вітчизняних авіаційних властей та Урядів держав, а також Міжнародних організацій – ІСАО, ІАТА та інших – до вдосконалення нормативно-правової бази із забезпечення безпеки польотів, надійності повітряних суден, мінімізації т.зв. людського фактору при авіаційних пригодах.

Трагічні події, пов’язані з катастрофами цивільних і військових літальних апаратів і велика кількість жертв через неоголошену війну РФ проти України та інших військових локальних конфліктів лише посилюють увагу авіаційної спільноти до такого чутливого правового сегменту як безпека польотів.
Безумовно, усі згадані вище фактори вказують на забезпечення безпеки польотів як важливу державну проблему, одне з провідних завдань, яке стоїть перед галуззю цивільної авіації, тому вона має бути об’єктом пильної уваги з боку юридичної науки та правової спільноти загалом.
     Окремі аспекти цієї проблематики були предметом дослідження українських учених:  О.Ф. Андрійко, Д.О. Беззубова, А.С. Бичкова,  В.Д. Гавловського, В.Д. Гвоздецького, Р.О. Герасимова, С.Т. Гончарука, О.А. Гусар, Н.В. Дараганової, І.А. Дідовської, О.В Дудник., Є.К. Єряшова, Г.Г. Забарного, О.О. Золотар, Р.А. Калюжного, В.В. Костицького, В.К. Колпакова, Ю.В. Макаренка, В.Й Развадовського, В.І. Рижого, А.О. Собакаря, І.М. Сопілко, С.Г. Стеценка, А.В. Філіпова, В.С. Цимбалюка, О.Ю. Шереметьєвої, та ін. Крім того, ці питання привертали увагу зарубіжних дослідників, зокрема: А.П. Альохіна, В.Д. Бордунова, А.М. Верещагіна, М.М. Волкова, В.А. Горячева, Ю.М. Малєєва, М.Н. Остроумова, В.М. Хоменка.

     Проте слід констатувати, що сучасний стан вивчення адміністративно-правових засад забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті вимагає нових підходів та рішень, вдосконалення правової бази. Вказане  стосується усіх аспектів адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів.

Найоптимальнішим на цьому шляху, безумовно, є порівняльно-правовий аналіз зарубіжного законодавства та законодавства України у сфері забезпечення безпеки польотів. Досвід авіаційних компаній зарубіжних країн, напрацювання міжнародних авіаційних організацій, європейський вектор подальшого розвитку України актуалізують також проблему адаптації зарубіжного досвіду забезпечення безпеки польотів до вітчизняного законодавства з безумовним урахуванням української специфіки та чітко визначених теоретичних дефініцій. 

Слід уникати ситуації, коли без всебічного аналізу подається міжнародний досвід забезпечення безпеки польотів, який не враховує особливості умов кожної з держав, що унеможливлює належне врахування переваг та недоліків конкретних моделей безпеки польотів. 

Зазначене визначає необхідність комплексного аналізу теоретичних основ адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів; змісту адміністративно-правового її регулювання; шляхів удосконалення адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів. Тема є особливо актуальною на тлі сучасних глобальних викликів, реформування галузі цивільної авіації, адаптації вітчизняного законодавства до європейських стандартів, що протягом останніх десятиліть відбуваються в Україні. 

     Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертація виконана відповідно до Концепції загальнодержавної програми адаптації законодавства України до законодавства Європейського Союзу, затвердженої Законом України від 21 листопада 2002 року № 228-ІV. Дослідження проводилося відповідно до плану науково-дослідних робіт кафедри конституційного та адміністративного права Національного авіаційного університету в межах державних цільових комплексних програм «Актуальні проблеми правотворення в сучасній Україні» (номер державної реєстрації 01084010270) та «Правова система України в умовах сучасних національних та міжнародних тенденцій розбудови державності» (номер державної реєстрації 01114000006). Затверджена Вченої Радою Юридичного інституту Національного авіаційного університету 26 листопада 2012 року (протокол № 16).

     Мета і задачі дослідження. Метою дослідження є з’ясування сутності адміністративно-правових засад забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті, їх теоретичних основ та формування наукових підходів й практичних рекомендацій, спрямованих на вдосконалення адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів.

Зазначена мета зумовлює постановку та виконання наступних задач:

– сформулювати та дослідити теоретичні основи адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів в ретроспективі;

– проаналізувати суть поняття безпеки польотів як предмету адміністративно-правового регулювання;

– узагальнити систему суб’єктів забезпечення безпеки польотів;

– дати правову характеристику методам адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів;

– розкрити зміст адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів; 

– з’ясувати роль превентивних та адміністративно-правових заходів забезпечення безпеки польотів;

– встановити ступінь відповідності адміністративної відповідальності за порушення правил забезпечення безпеки польотів сучасним умовам;

– окреслити шляхи вдосконалення адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів;

– здійснити порівняльно-правовий аналіз зарубіжного законодавства та законодавства України у сфері забезпечення безпеки польотів;

– запропонувати шляхи впровадження позитивного зарубіжного досвіду щодо забезпечення безпеки польотів до вітчизняного законодавства.

    Об’єктом дослідження є суспільні відносини, що складаються у сфері забезпечення безпеки польотів.

    Предметом дослідження є адміністративно-правові засади забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті.

     Методи дослідження. Для одержання наукових результатів у роботі застосовувалась система філософсько-світоглядних, загальнонаукових та спеціально-наукових методів. 

За допомогою діалектичного методу проаналізовані послідовні зміни в нормативно-правовій базі (законодавстві) забезпечення безпеки польотів (підрозділи 1.1, 1.2, 2.1, 2.2). Історико-правовий метод використовувався насамперед при дослідженні розвитку забезпечення безпеки польотів в ретроспективі (підрозділи 1.1, 1.2). Методом порівняльно-правового аналізу з’ясовувалося спільне і особливе в практиці забезпечення безпеки польотів у різних державах світу (підрозділи 3.1, 3.2). Поєднання двох останніх методів, а також використання методу прогнозування дозволило сформулювати основні моделі правового вдосконалення безпеки польотів та відстежити нові тенденції їх розвитку (підрозділи 3.1, 3.2). 

     Системний підхід при цьому полягав у залученні категоріального апарату теорії систем при аналізі понять («безпека польотів», «адміністративна відповідальність», «робочий час», «безпека авіації», «державне управління»), дозволив дослідити організаційний та правовий зв’язок між елементами системи забезпечення безпеки польотів. 

     В дисертації знайшли своє застосування категорії та засоби формальної логіки: поняття, визначення, доказ і спростування, судження, аналіз, синтез, аналогія, узагальнення тощо. При дослідженні використовувалися й інші традиційні для юриспруденції методи. 

     Нормативно-правовою основою дослідження становлять закони України й інші нормативно-правові акти, судова практика України, наукові праці вітчизняних і зарубіжних науковців.

     Емпіричним фундаментом дослідження є наукова література, а також узагальнена практика діяльності суб’єктів, які здійснюють адміністративно-правове забезпечення безпеки польотів в України та в зарубіжних країнах.

     Наукова новизна одержаних результатів полягає в тому, що дисертація є одним із перших у вітчизняній юридичній науці комплексним науковим дослідженням сутності і змісту адміністративно-правового регулювання безпеки польотів з урахуванням позитивного вітчизняного та зарубіжного досвіду в сучасних умовах.

     У межах проведеного дослідження одержано результати, що містять елементи наукової новизни, зокрема:

вперше:

- здійснено порівняння Кодексу України про адміністративні правопорушення та відповідних законодавчих та країн СНД у межах визначення адміністративної відповідальності в сфері безпеки польотів. Обгрунтовано необхідність доповнення чинного законодавства нормами, які стосуються: правил поводження на борту літака; адміністративної відповідальності для водіїв, які не дотримуються правил дорожнього руху в аеропортах, перевезення заборонених предметів тощо;

- окреслено необхідність розробки та прийняття нової Державної програми з безпеки польотів України, що зумовлено, зокрема, прийняттям нового 19 Додатку до Чиказької конвенції, який включив в себе положення, що стосуються безпеки, прийнятих раніше в Додатках 1,6,8,11,13 та 14. Наголошено на необхідності збільшення ролі держави в управлінні безпекою польотів, а також зосередження правової бази в одному документі;

– визначені шляхи розподілу функцій та повноважень органів, які забезпечують безпеку польотів на прикладах суб’єктів, діяльність яких регулюється Державними програмами з безпеки польотів Республіки Азербайджан, Австралії та інших провідних авіаційних держав; 
– запропоновано визначення робочого часу та відпусток для членів екіпажу з метою покращення безпеки польотів із врахуванням людського фактору. 
удосконалено:

- перелік адміністративно-правових заходів забезпечення безпеки польотів, в тому числі превентивних;

- науковий підхід до вдосконалення законодавства щодо безпеки польотів, а саме у інформаційній, екологічній та інформаційній сферах;

- ключові терміни із врахуванням необхідності імплементації в національне законодавство правових норм, які містяться у правових актах Європейського Союзу;

- основний зміст поняття «адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів»;

дістали подальшого розвитку положення: 

- щодо розмежування понять «безпека польотів» та «безпека авіації»;

- щодо розвитку концепції єдиного авіаційного простору Європейського Союзу та ряду третіх країн з метою поширення вимог безпеки;

- щодо визначення понять «льотний екіпаж», «подвійний льотний екіпаж», та «посилений льотний екіпаж»;

- пропозиції удосконалення законодавства України в сфері адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів та його гармонізації з правом Європейського Союзу;

- визначення системи суб’єктів адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів в Україні.
     Практичне значення одержаних результатів. Сформульовані у дисертації теоретичні положення, висновки та пропозиції можуть бути використані: 

- у правотворчій роботі - розробці нових нормативних актів та вдосконалення чинних, які регулюють організацію повітряного руху; у правозастосовній діяльності органів, які контролюють повітряний рух та законодавство у сфері безпеки польотів; 

- у науково-дослідній роботі – для поглиблення знань про забезпечення безпеки польотів, теоретичних розробок категорій «безпека польотів», «адміністративно-правове регулювання безпеки польотів», тощо (акт впровадження Національного авіаційного університету від 16.11.15 р); 

- у навчальному процесі – при викладанні курсів адміністративного права, повітряного права,  спеціальних навчальних дисциплін у вищих навчальних закладах, закладах підвищення кваліфікації льотного складу, при підготовці підручників, навчально-методичних посібників, довідкових видань, монографій (акт впровадження Національного авіаційного університету від 18.11.15 р.). 

    Апробація результатів дисертації. Висновки і положення дисертації обговорювалися на засіданні кафедри конституційного та адміністративного права Навчально-наукового Юридичного інституту Національного авіаційного університету. 

     Результати дослідження були апробовані на міжнародних і вітчизняних наукових-практичних конференціях, семінарах і круглих столах, зокрема: 1) «Транспортне право в ХХІ столітті» (м.Київ, 21 лютого 2013 р); 2) «Адміністративно-правове регулювання цивільної авіації» ( м. Київ, 14 березня 2013 рік);« 3) Шостий Всесвітній конгрес «Авіація у ХХІ столітті». «Безпека в авіації та космічні технології» (м.Київ, 23-25 вересня 2014 р); 3) «V Міжнародна науково-практична конференція. (м.Київ, 12 березня 2015 р); 4) «Наукові (доктринальні) тенденції вирішення актуальних проблем повітряного та космічного права» (м. Київ, 14 квітня 2015 р.); 5)«ХІІ Міжнародна науково-технічної конференція «Авіа-2015» (м.Київ, 28-29 квітня 2015 р.) 
     Публікації. Результати дисертації знайшли відображення в 6 статтях опублікованих у фахових наукових виданнях з юридичних наук, 4 тезах доповідей на науково-практичних конференціях. 

     Структура дисертаційної роботи побудована відповідно до мети та завдань, складається з вступу, трьох розділів, що поділяються на підрозділи, висновків і списку використаних джерел. Загальний обсяг дисертації становить 219 сторінок. Список використаних джерел складається з 171 найменувань, уміщених на 18 сторінках.

РОЗДІЛ 1 Теоретичні основи адміністративно-правового забезпечення безпеки  польотів 
1.1 Безпека польотів як предмет адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів

Сучасний технічний прогрес став об’єктивною передумовою вдосконалення людської діяльності. Технічні пристрої все більше виконують функцій людини. Це змінює площину стосунків людина – техніка з механічної в філософсько-гуманістичну. Технічний прогрес став об’єктивною передумовою вдосконалення людської діяльності, інспірував потребу знайти своєрідний «спільний знаменник», спільну платформу їх  взаємодії. Авіаційної сфери це стосується особливо, оскільки від вдосконалення всіх її ділянок, у тому числі й технічної галузі, залежить не тільки ефективна діяльність людини, але й самẻ її життя.  Таким «спільним знаменником» постає адміністративно-правове поле, безпосереднім предметом якого стає забезпечення  безпеки польотів. Його ефективність прямо пропорціональна ефективності добре організованої системи адміністрування на основі норм сучасного права. у свою чергу така ефективність залежить від продуманості кожного елемента структури: як запровадження прогресивних технологій, так і управління кожною ділянкою авіаційної галузі у відповідності до вимог законодавства. 


Законодавство кожної держави залежить від її соціально-економічного та політичного устрою та відповідно національних інтересів. Це стосується й законодавчо-правового поля авіаційної галузі та в першу чергу забезпечення безпеки польотів. Перевага ідеологічного імперативу над економічним у соціалістичному суспільстві, його самоізоляція від світового простору й відповідно замкнутість економічних циклів не сприяли адекватності законів світовим стандартам, отже гальмували розвиток адміністративно-правового поля, забезпечували функціонування в ньому подвійних стандартів. Позначалося це на утворення відповідних розходжень між потребою держави в розвитку авіації як ефективного виду транспорту й відставання в створенні ефективної системи адміністративно-правового простору забезпечення розвитку авіації та забезпечення безпеки польотів.      

До Другої світової війни внесок техніки і транспорту в цивілізацію загалом лише   оптимістично схвалювався, а безперервний технічний і транспортний прогрес здавався чимось навіки даним і таким, що стверджує ідею панування людини над природою. Справжня зацікавленість у філософському тлумаченні проблем техніки та транспорту розпочалася із всесвітніх філософських конгресів у Відні  (1968 р.), у Варні (1973 р.), та у Дюссельдорфі (1978 р.). З того часу кількість друкованих праць, присвячених цій проблематиці, почала стрімко зростати, хоча й пізніше  висловлювалися сумніви щодо філософських та правових проблем техніки та транспорту. Такі думки підкріплювалися тим, що західна філософська  традиція звикла розглядати техніку як ремесло, а транспорт – як засіб для переміщення вантажів і пасажирів у соціальній, економічній та інших сферах людського життя. З технікою та транспортом пов’язувалися щодо інтелектуального змісту діяльність, що не варта філософського дослідження, а філософія розглядалась як частина царства духу, який протистоїть практичній діяльності, заснованій на інтуїтивному вмінні робити щось. 

     Розвиток техніки та транспорту – об’єктивна передумова вдосконалення людської діяльності. Звісно, кам’яна індустрія первісної епохи, ремісницька майстерність багатьох тисячоліть, використання тварин у перевезенні людей і вантажів та нинішній їх стан мають суттєві відмінності. Існує кілька концепцій історичного розвитку техніки і транспорту. [150, с.67] Для марксистського підходу, приміром, її історія відображена послідовними щаблями: ручні знаряддя, ремісничо-мануфактурний період, машинна техніка, залізничний, водний, автомобільний, повітряний транспорт та автоматизовані системи. Зміни в цій історії зумовлені перенесенням та технічний пристрій функцій, які раніше виконувала людина. [1, c.18] «Природне» підміняється «штучним», створеним, розширюючи межі опанування людиною зовнішнього світу та глибин власної життєдіяльності. Змінюється тип зв’язку між людиною і технічними робочими органами (навіть наявністю штучного інтелекту). Сучасний світ – це технізований простір і технологізований час. Якщо раптом зник би транспорт, зникла б і людина  [18,1].

     Перші спроби концептуального підходу  до становлення правової регламентації використання повітряного простору в Україні втілено в «Правилах про повітряні пересування у повітряному просторі над територіями РРФСР та її територіальними водами», затверджених Радою Народних Комісарів  17 січня 1921 р. З утворенням СРСР дія Правил поширилася на всю територію СРСР, в тому числі територію радянської України. Структурно документ складався з чотирьох розділів, норми яких регулювали порядок реєстрації пілотів, повітряних суден та аеродромів; правила експлуатації аеродромів; правила польотів у повітряному просторі РРФСР, що здійснювалися вітчизняними та іноземними літаками; відповідальність власника повітряного судна та льотного складу за спричинені збитки. Саме з прийняттям цього нормативно-правового акту розпочинається формування відповідних інститутів повітряного права в СРСР, а також інституту який регулює безпеку польотів. 27 квітня 1932 року ЦВК і РНК СРСР було затверджено Повітряний кодекс СРСР, який розглядався як збірка законів з повітряного права, оформлений у вигляді єдиного законодавчого акту. Він складався вже з 9 глав та 68 статей, що визначали: загальні положення; положення про цивільні повітряні судна; екіпажі цивільних повітряних суден; наземне обладнання для польотів; умови праці працівників ЦПФ; регулювали: польоти; міжнародні польоти; майнову відповідальність перевізника і порядок розгляду спорів; правила та обов’язкові постанови ГУ ЦПФ. Вперше в цьому документі була закріплена база правотворчості органів державного управління в сфері повітряного права. Під впливом Повітряного кодексу СРСР 1961 та 1983 років уже були визначений взаємозв’язок таких правових інститутів як: 

1. Державне регулювання діяльності в галузі цивільної авіації.

2. Державний контроль за діяльністю цивільної авіації.

3. Положення про аеропорти та об’єкти єдиної системи організації повітряного руху, польоти повітряних суден, авіаційна безпека, авіаційні роботи тощо [73, c.9].
     Питаннями безпеки та свободи польотів почали розглядати в контексті повітряного права СРСР ще на початку 20-го століття. Так С.Б.Крилов говорив, що межі повітряного суверенітету СРСР визначалися таким чином, сухопутними та морськими (включаючи берегові води, у тому числі полосу воду в 12 морських миль, чи 22224 метри) межами СРСР, а також постановами Декрету 1926 року. Підходячи до питання міжнародних польотів через СРСР, Крилов говорив, що слід констатувати, що з тих же міркувань – необхідності відгородити себе від агресії імперіалістів – повітряне право СРСР могло б дозволити проведення через СРСР міжнародних повітряних магістралей лише при умові повного відмежування інтересів СРСР. Зрозуміло, що міжнародні магістралі, оскільки вони з’єднували СРСР ні з державами Заходу, а з країнами Сходу, отримували правове опосередковування на засадах повної поваги суверенітету цих держав. Соціальна структура СРСР, соціалістичні держави, ставили межі експансії монополістичних компаній. Ввезення ними капіталу було можливе тільки лише на умовах особливого концесійного договору. В СРСР повітряний транспорт був державною соціалістичною власністю, і концесія могла бути лише виключенням з цієї економічної істини, правовим вираженням якої були відповідні статті цивільних кодексів Радянських Республік. 

     Культурне будівництво СРСР ставило перед авіацією СРСР задачі широкого обслуговування народного господарства. Крилов вважав, що саме в СРСР повинен бути створений потужний цивільний повітряний флот. Туди ж, за його словами, повинно бути зосереджена увага радянського повітряного права.

     Також Крилов вважав, що основне протиставлення – СРСР та капіталістичного оточення – зумовлювало ставлення радянських дослідників до так званого уніформізму повітряного права. Але, повітряне право подібно до інших правових галузей тісно пов’язаних з технікою та безпекою. Науковець вважав, що оскільки повітряна техніка визначалася в основному єдиними технічними правилами, оскільки технічні правила перепліталися, як і на сьогоднішній день, з нормами в першу чергу адміністративного права, тому що цей уніформізм відображається у повітряному праві. Але техніка соціалістичної держави – СРСР – мала інші громадсько-політичні передумови порівняно з капіталістичною технікою. Тому Крилов вважав, що говорити про уніформізм повітряного права можна було лише стосовно повітряного права Заходу [91, c.15].
     А.С.Пірадов наголошував на тому, що політична вагомість міжнародних повітряних сполучень, яка витікала з можливості швидкого та надійного зв’язку між будь-якими державами та окремими районами світу, а також економічні вигоди, які вони забезпечували, призвели до того, що з самого початку розвитку цивільної авіації держави приділяли все більше уваги цьому новому виду транспорту, намагалися всіляко його стимулювати та підтримувати, зберігаючи за собою право доволі жорсткої регламентації діяльності авіатранспортних підприємств на своїх територіях [4,c.19].Таким чином, стан міжнародних повітряних сполучень тієї чи іншої держави є відображенням основних політичних та економічних зв’язків та інтересів відповідної держави. 

  Характерним був той факт, що у всіх державах , які на той час проголосили свою незалежність, як правило, на першому ж етапі їх сумісного розвитку створювалися національні авіакомпанії, чим підкреслювалося прагнення до незалежності самостійних міжнародних зв’язків. Здійснення міжнародних польотів, тобто польотів в повітряному просторі більш ніж однієї держави, спричинило необхідність регламентації таких польотів в міжнародному плані, а також поставило проблеми відповідальності за шкоду, спричинену в процесі експлуатації цивільної авіації третіми особами на поверхні, пасажирами та вантажоодержувачами, а також відповідальності у випадку зіткнення літаків в повітрі. Спроби вирішити ці питання в рамках національного законодавства призводили до колізій, що спонукало вирішувати їх на багатосторонній міждержавній основі.

     Разом з тим, важливе значення для регулювання міжнародних повітряних сполучень мало національне законодавство, оскільки саме в ньому визначався у відповідності з принципом суверенітету режим національного повітряного простору, порядок в’їзду, виїзду та транзиту через територію держави, режим державних меж тощо. Крім того, воно забезпечувало реалізацію міжнародних обов’язків держав, перш за все укладених ними багатосторонніх та двосторонніх договорів. 

     При розгляді деяких основних принципів  та тенденцій розвитку міжнародних повітряних сполучень на тому етапі особливу увагу необхідно було звертати  на регулювання комерційної діяльності авіапідприємств, оскільки це питання набувало все більшого значення при організації міжнародних повітряних сполучень. Це не означає, що такі принципові питання регулювання міжнародних повітряних сполучень, як режим повітряного простору та міжнародних польотів чи питання відповідальності перевізників та експлуатантів повітряних суден, втрачали своє значення в першу чергу для безпеки польотів. Тим не менше, конкретний економічний, а іноді і політичний ефект, отриманий від експлуатації тої чи іншої повітряної лінії, чи перспектива його отримання у майбутньому ставало головними критеріями при плануванні державами розвитку мережі своїх міжнародних ліній [4, c.20].
     Вперше про свободу та безпеку польотів у міжнародному контексті у 1966 році згадав А.Н.Верещагін, коли писав, що в національному повітряному законодавстві правова регламентація використання державного повітряного простору зачіпала всі основні сторони режиму повітряного простору, в тому числі:

· юридичне закріплення принципу повного та виключного суверенітету в повітряному просторі;

· організацію відомства цивільної авіації – спеціального державного органу, який повинен був забезпечувати контролювання раціонального використання державного повітряного простору та дотримання встановленого режиму цього простору;

· визначення обов’язкових вимог до екіпажів повітряних суден, які здійснюють польоти в повітряному просторі держави;

· порядок забезпечення польотів повітряних суден засобами наземного обслуговування з ціллю створення їм умов для безпеки аеронавігації в межах державного повітряного простору;

· встановлення основних начал аеронавігації в повітряному просторі держави, а також при міжнародних польотах;

· санкції, що накладаються за порушення норм законодавства та виданих на основі його правил.

     Законодавство деяких держав, наприклад тодішнього Повітряного кодексу СРСР закріплював правову регламентацію питань, що стосувалися повітряних перевезень пасажирів, багажу, пошти та вантажів. Специфічною рисою повітряного законодавства капіталістичних країн було те, що воно детально регламентувало економічну діяльність повітряно-транспортних підприємств, що експлуатували лінії на території цих країн. Верещагін вважав, що неймовірно стрімкий технічний розвиток авіації, її здатність виконувати найрізноманітніші військові завдання, що могли нанести шкоду державам, а також необхідність забезпечення високого рівня безпеки польотів в межах свого повітряного простору послужили основними причинами включення державами в національне законодавство норм повітряного права, які потім були об’єднані у спеціальні законодавчі акти (повітряні кодекси, закони про повітряну навігацію, авіаційні закони тощо) [24, c/65].
     Згодом, у 1979 році В.Д.Бордунов говорив, що всі держави у повітряному просторі над відкритим морем можуть на основі рівності здійснювати наступні основні види діяльності: організацію та здійснення польотів військових та цивільних літальних апаратів; проведення наукових досліджень; застосування аеронавігаційних та радіотехнічних засобів; спостереження з повітря за обстановкою на морі в інтересах військових, науково-дослідницьких, промислових, торгових суден; надання допомоги на морі і т.д.

     При користуванні свободою польотів над відкритим морем кожна держава повинна була дотримуватися наступних положень міжнародних договорів та угод: 

- повітряний простір над відкритим морем повинно бути вільним  від будь-яких випробувань ядерної зброї;

- запобігання забруднення повітряного простору над відкритим морем в результаті всякої діяльності, яка включає застосування радіоактивних матеріалів та інших шкідливих речовин;

- заборона загрози силою або її застосування;

- запобігання інцидентів, зіткнень та раптових нападів у відкритому морі та повітряному просторі над ним; 

- заборона створювати у відкритому морі – поблизу чужих берегів та на міжнародних повітряних шляхах – військово-морські та авіаційні полігони чи інші райони бойових навчань, які обмежують свободу мореплавання та повітряних сполучень.

     Здійснення свободи польотів повітряними суднами всіх держав обумовлювалося рядом інших обов’язків. Перш за все держави повинні були слідкувати за тим, щоб їх повітряні судна під час польотів над відкритим морем не здійснювали яких-небудь незаконних дій по відношенню до інших іноземних морських та повітряних суден, що знаходились в цьому міжнародному районі. До числа таких слід було віднести навмисні та небезпечні обльоти іноземних морських суден на малих висотах військовими літальними апаратами, перехоплення іноземних повітряних суден, зближення з ними на недопустимо маленькі відстані та всі подібні інші дії, які створювали реальну загрозу безпеці.

     У цьому зв’язку представлялися важливими положення Угоди 1972 року між СССР та США «Про запобігання інцидентів у відкритому морі та повітряному просторі над ним» та Протоколу до нього 1973 року, які були направлені, зокрема, «на забезпечення безпеки польотів своїх літаків у повітряному просторі над відкритим морем» [18, c.27]. В Угоді передбачалися взаємні обов’язки сторін щодо недопущення дій, які можуть створювати перешкоди та небезпеку для кораблів та літаків цих країн у відкритому морі. В інтересах взаємної безпеки командири екіпажів СССР та США у повітряному просторі над відкритим морем не повинні були допускати: імітації атак з застосуванням зброї проти літаків та кораблів; виконання різноманітних пілотажних фігур над кораблями, скидання поблизу них різних предметів таким чином, щоб вони представляли небезпеку для кораблів чи для мореплавання. Командирам екіпажів наказувалося проявляти велику обережність та розсудливість «при приближенні до літаків іншої сторони, що діяли над відкритим морем». Важливість цих положень полягала в тому, що вони суттєво доповнювали та розвивали положення, направленні на забезпечення безпеки польотів над відкритим морем. 

     Принцип свободи польотів зобов’язував також держави не створювати перешкод для їх реалізації шляхом встановлення зон контролю над повітряним простором відкритого моря. Хоча тими правилами польотів над відкритим морем дозволялося контролювати над ними певний район повітряного простору в цілях забезпечення безпеки цивільних повітряних суден, але не інакше, чим це було прямо передбачено в правилах. Це не повинно було перешкоджати свободі польотів над відкритим морем. Будь-які перешкоди таким польотам слід було розглядати як незаконні. 

     При здійсненні польотів над відкритим морем держави реєстрації повітряного судна здійснювала юрисдикцію над ним протягом таких польотів. Будь-яке повітряне судно, яке знаходилось у повітряному просторі над відкритим морем, недоторканне та незалежне від влади якої-небудь держави, крім тієї, в якій воно було зареєстроване, та підпорядковувалось тільки її законам. Тим самим повітряні судна будь-якої країни могли вільно та незалежно здійснювати польоти впродовж всього повітряного простору над відкритим морем. При цьому повітряні судна інших держав не мали права втручатися в його  дії ні шляхом вимоги зміни курсу та маршруту польоту, ні шляхом запиту про пункти вильоту та посадки, та здійснювати будь-які дії, які представляють загрозу чи порушення прав іншої держави на рівне користування свободою польотів над відкритим морем [18, c.28].

     Трохи згодом, А.П.Мовчан та В.С.Грязнов висловили думку, що повновладдя держави в межах своєї території (територіальне верховенство) припускало, що держава сама вирішувала свої внутрішні справи, котрі не повинні бути об’єктом посягання зі сторони якої-небудь іншої держави (групи держав). Це являло сутність загальноприйнятного принципу невтручання. 

     До числа внутрішніх належали й справи, які були пов’язані з регулюванням польотів, забезпеченням безпеки польотів, які здійснювалися повністю в межах території однієї країни. Такі польоти можна було поділити на дві категорії. До першої належали польоти, які здійснювалися суб’єктами національного права певної країни та в цілях, обмежених її територією. До другої входили внутрішні польоти, які виконувалися повністю або частково іноземними юридичними та фізичними особами. Одна, міжнародний елемент присутній реально при будь- якому виді внутрішніх польотів. 

     У багатьох аспектах це пояснювалося специфікою самого повітряного простору. Оскільки в ньому немає природних рубежів та перешкод, літальні апарати могли заходити на іноземну територію навмисно чи випадково. Закріплення в міжнародному праві принципу поваги, повного та виключного суверенітету держав у їх суверенному повітряному просторі само по собі не гарантувало від порушення державних меж літальними апаратами. Подібні порушення постійно відбувалися та, як засвідчувала практика, мали тенденцію до збільшення, що можна було пояснити відкритим нехтуванням окремих західних країн національним суверенітетом інших держав, ростом злочинності, особливостями міжнародної обстановки в деяких районах, а також випадковими факторами (відхилення від маршруту за метеовимогами), вірогідність яких збільшувалася за мірою збільшення видів та числа літальних апаратів. 

     Дослідники цієї проблеми вважали, що повага до суверенітету іншої держави повинна проявлятися як у безпосередніх діях (утриманні від дій), так і в регуляторній сфері. Це означало, що при плануванні та організації внутрішніх польотів потрібно звертати особливу увагу на недопустимість зальоту літального апарату в іноземний повітряний простір. Як правило, така ціль досягалася на рівні підзаконних актів, зокрема вимогами, які пред’являлися до плану внутрішнього польоту. Однак усе далі то більше існувала необхідність подальшої кодифікації міжнародно-правових норм у галузі забезпечення функціонування та безпеки польотів як внутрішніх, так і міжнародних.

     Друга група норм міжнародного та національного права була розрахована на застосування у надзвичайних ситуаціях, що виникали в ході звичайного внутрішнього польоту та призводили до порушення меж іноземної держави: стан стихійного лиха, відхилення від маршруту через метеовимоги тощо.

     Третя група норм у галузі, яка розглядається, належить до питань забезпечення безпеки внутрішніх польотів у технічному та соціальному відношеннях. Міжнародне право практично не регулювало технічні аспекти таких польотів. До числа норм, які стосувалися до даної галузі, можна віднести положення Чиказької конвенції, які закріплювали, що «Держави, які домовляються про встановлення правил для своїх державних повітряних суден, зобов’язуються звертати належну увагу на безпеку навігації цивільних повітряних суден». Відсутність у даній нормі традиційної формули «суден, які зайняті в міжнародній аеронавігації» дозволяла допускати, що мова йшла про будь-які повітряні судна, незалежно від того, виконують вони внутрішній чи міжнародний політ. І це, на думку Грязнова та Мовчана, було виправдано, оскільки повітряний простір єдиний та повітряне судно, що виконувало внутрішній політ, могло опинитися на міжнародній повітряній трасі та в межах іноземної держави, і це призводило до появи міжнародного (іноземного) елементу. Очевидна наявність такого елементу при внутрішньому польоті, здавалось би, повинна була спонукати держави до матеріально-правового регулювання цього питання в міжнародному праві. Однак тоді це питання не було достатньо врегульоване, не дивлячись на численні загрози безпеці іноземним літальним апаратам з боку повітряних суден та інших апаратів, зокрема ракет, які здійснювали внутрішній політ [97, c.99].
     Роком пізніше, той ж Грязнов спільно з Ю.М.Малєєвим говорив, що, володіючи всією повнотою влади у межах своєї території, держав, тим не менше повинні використовувати свій повітряний простір таким чином, щоб при цьому не завдавалася шкода на території інших держав, у відкритому морі та у відкритому повітряному просторі. Це було можливим при транскордонних перенесеннях шкідливих речовин, при польотах на надзвуковій швидкості поблизу кордонів тощо.

      Відповідно до принципу суверенітету, кожна держава з урахуванням її міжнародних зобов’язань самостійно визначала правовий режим використання свого повітряного простору в цілому та окремих його частин для різних видів діяльності. Висотна межа державного суверенітету на той час не була визначена ні у міжнародному праві, ні в законодавстві будь-якої держави. Однак відповідно до тієї практики, яка існувала на той час, вважалося, що ця межа не може бути вищою, ніж 100-110 км, тобто кордону між повітряним та космічним простором. Повітряний простір за межами державної території є вільним для будь-яких видів діяльності з урахуванням обмежень, які накладалися міжнародним правом [40, c.21]

     У 1988 В.А.Свіркін висловлював думку, що для динамічної перспективи розвитку цивільної авіації необхідно дотримуватися принципу соціалістичної законності, який полягав у строгому та неухильному виконанні усіма державними органами, посадовими особами, громадськими організаціями та громадянами законів та інших нормативних актів, встановленої дисципліни. Крім того, цей принцип потребує від усіх органів державного управління рішучого припинення фактів порушення законності в будь-якій галузі області діяльності, на будь-яких рівнях. Для цивільної авіації дотримання принципу соціалістичної законності та дисципліни має особливу важливість. Експлуатація повітряного транспорту сполучена з певним ризиком і тому одним із завдань державного керівництва цивільною авіацією є забезпечення безпеки польотів, що в свою чергу, потребує жорсткого регламенту усіх видів вказаної діяльності. [135, c.48] Останнє пов’язано з певними труднощами, так як ця діяльність здійснюється в результаті узгодженого функціонування різноманітних за своїми завданнями служб та структурних підрозділів. Це, в свою чергу, крім чіткого регламенту виконання польотів та усіх видів забезпечення, потребує конкретного визначення обов’язків, прав та відповідальності кожного підрозділу галузі та кожного робітника окрема. Також необхідний регламент сторонніх організацій та осіб, які безпосередньо або опосередковано беруть участь у процесі експлуатації повітряного транспорту. 

     Вирішення цих принципово важливих для галузі завдань здійснювалося  шляхом реалізації декількох направлень. До числа найбільш важливих з правової точки зору слід віднести наступне:

· удосконалення повітряного законодавства;

· забезпечення гарантій виконання діючих законів;

· підвищення правової культури спеціалістів цивільної авіації;

· удосконалення організаційної структури та методів управління.
     Вагоме місце в системі забезпечення законності і дисципліни в державному управлінні цивільною авіацією займала інспекторська діяльність, для здійснення якої створена і функціонує мережа центральних та контролюючих органів.

     Інспектування цивільної авіації відноситься до числа спеціальних принципів управління цивільною авіацією, котрий органічно пов’язаний з достатньо універсальним принципом соціалістичної законності державного управління. [107, c.137] Основна мета інспектування – це забезпечення законності в державному управлінні цивільною авіацією з ціллю досягнення високого рівня безпеки польотів.

     Так в складі центрального апарату Міністерства цивільної авіації створена Головна Інспекція, в територіальних управліннях цивільної авіації – інспекції по безпеці польотів, в об’єднаних авіазагонах – інспекторський апарат по безпеці польотів (старші інженери-інспектори, інженери-інспектори). Діяльність цих органів була визначена відповідними Положеннями. Враховуючи важливість державного контролю за забезпеченням безпеки польотів цивільних повітряних суден всіма міністерствами та відомствами, Постановою Ради Міністрів СССР в 1975 р. була створена Державна комісія по безпеці польотів цивільної авіації СССР (Державіанагляд).

     Постанови Державіанагляду СССР и його Президіума (робочого органу комісії) були обов’язковими для всіх міністерств, відомств, організацій, підприємств, державних органів, в тому числі і для Головної інспекції Міністерства цивільної авіації. Положення про Державну комісію по безпеці польотів цивільної авіації СССР затверджувалось Радою Міністрів СССР. 

     Що стосується авіапідприємств, то вони входили в єдину систему державного управління цивільної авіації. На них повністю поширювався Закон про державні підприємства. Апарат експлуатаційних підприємств цивільної авіації складається з виробничо-галузевих і функціональних відділів та служб, які забезпечують управління відповідними підрозділами з ціллю виконання конкретних завдань, що стоять перед авіапідприємствами. Сюди були включені не тільки експлуатація наявного парку повітряних суден, але й здійснення керівництва управління повітряним рухом в відведених районах, експлуатація аеродромів та аеропортів і т.д. Організаційно-правова форма, в якій цивільна авіація здійснювала свою діяльність, була тісно пов’язана з розвитком та удосконаленням радянського державного управління в цілому. Ще у 1988 році Свіркін наголошував, що існує потреба розширення прав та господарської самостійності авіапідприємств в умовах змін у структурі органів управління, адже, за його словами, специфіка роботи  цивільної авіації (необхідність жорсткої регламентації ряду питань, особливо пов’язаних із забезпеченням безпеки польотів) привела до надмірної централізації управління на всіх рівнях. У той час набувало важливого значення питання оптимального поєднання обох початків управлінської діяльності: централізованого керівництва та надання самостійності та ініціативи на місцях. Звідси – важливість організації керівництва галузі на всіх рівнях, чітке визначення структури управлінського апарату, чітке розмежування прав, обов’язків, відповідальності кожної ланки управлінської структури. [135, c.47]
    Про принцип соціалістичної законності також згадує М.М.Волков, описуючи соціалістичну законність як строге та неухильне виконання радянських законів та заснованих на них інших правових актів усіма органами держави, посадовими особами та громадянами. Він вважав, що для цивільної авіації цей принцип має особливе значення. По-перше, порушення льотних законів створює загрозу для людських життів, для своєчасного виконання встановлених планів, для збереження соціалістичної власності; по-друге, вся діяльність цивільної авіації строго і детально регламентована заснованими на законі настановами, правилами, положеннями, керівництвами, наказами та інструкціями Міністерства цивільної авіації СРСР; по-третє, виконання покладених на цивільну авіацію функцій здійснюється в результаті узгоджених дій чималого числа різних підрозділів та служб, що потребують чіткого визначення обов’язків, прав та відповідальності кожного підрозділу, кожної посадової особи та працівника. На його думку, дотримання соціалістичної законності, правопорядку є дуже важливим елементом дисципліни праці в цивільній авіації. В Статуті про дисципліну було записано: «Дисципліна в цивільній авіації знаходиться в суворому дотриманні усіма працівниками порядку та правил, встановлених законодавством СРСР, наказами, наставленнями та інструкціями Міністерства цивільної авіації та іншими нормативними актами, в беззаперечному, точному та своєчасному виконанні покладених на них службових обов’язків, а також наказів та розпоряджень начальників та є важливим засобом забезпечення безпеки та регулярності польотів.» [27, c.32] В наведеному формулюванні він підкреслював нерозривну єдність законності, правопорядку та дисципліни. Зміцнювати дисципліну – це насамперед означає дотримуватися законів. 

     В.Н.Хоменко наголошує на необхідності дотримання принципу демократичного централізму – основного організаційного принципу побудови і діяльності радянських державних та громадських організацій. Демократичний централізм передбачає всемірний розвиток демократичних форм управління при одночасному укріпленні і удосконаленні централізованого керівництва народним господарством. [158, c.21] Проявом демократичного централізму в побудові державного апарату є подвійне підпорядкування, під яким розуміється система взаємовідносин: нижчестоячий орган управління діє під одночасним та безпосереднім керівництвом відповідного представницького органу (або органу загальної компетенції) та вищестоящого органу загальної (або спеціальної) компетенції. На його думку, демократичний централізм проявляється також у поєднанні колегіальності та єдиноначальності. 

     В цивільній авіації принцип демократичного централізму проявлявся з особливостями, властивим повітряному транспорту. Так, органи управління цивільною авіацією не мають подвійного підпорядкування. Це зумовлено вимогою строгого і безумовного підпорядкування по вертикалі, а також через те, що окремі місцеві органи управління цивільною авіацією діють по відношенню  до місцевих органів державної влади як екстериторіальні. Але не у всіх випадках органи Міністерства цивільної авіації на місцях підтримують тісний контакт з партійними та радянськими органами. Республіканські та місцеві органи надають допомогу цивільній авіації, а в установлених межах контролюють їх роботу. Разом з тим в системі управління цивільною авіацією мало місце так зване відомче подвійне підпорядкування. Його необхідність виникала тоді, коли вимагалось здійснити єдність у функціональних зв’язках в області методичного та технологічного керівництва. [27, c.35]
     У 1988 році М.Ф.Бабанцев підняв питання щодо ролі «людського фактору» у забезпеченні безпеки польотів. Він вважав, що численні приклади авіаційних подій підтверджували наявність існуючої думки вузькотехнократичного підходу до вирішення проблеми безпеки польотів, коли безвідповідальність, недисциплінованість, некомпетентність та безтурботність людей не підлягають належному впливу. Серйозним гальмом на шляху зниження аварійності виступало відсутність продуманої, широко розгалуженої, взаємопов’язаної, постійно діючої системи роботи, яка б забезпечувала в комплексі підвищення надійності людини, авіаційної та наземної техніки. Він наголошував, що в міжнародній практиці було введено поняття «людський фактор» як причина авіаційних подій, обумовлена негативною діяльністю любого спеціаліста, який забезпечує виконання польотів, у тому числі діяльності пілота, конструктора, техніка, керівника будь-якого рангу, тобто є людський фактор, який розглядається як специфічне позначення функціонування людини в системі соціальних, економічних, виробничих, науково-технічних, організаційно-управлінських та інших відносин. [157, c.39] У понятті «особистий фактор» відображаються індивідуальні, переважно негативні, характеристики конкретної особистості, які заважають успішно керувати повітряним судном. В поняття входять емоційні та вольові якості, риси характеру та темперамент, задатки та здібності, схильності та інтереси, смаки та звички, моральне обличчя та фізичний розвиток, загальна та спеціальна підготовка та інші характеристики пілота чи диспетчера, які могли б несприятливо відобразитись на виникненні  та розвитку аварійної ситуації. В особистому факторі зв’язок з індивідуальними якостями людини. 

     Таким чином, на шляху вирішення проблеми безпеки польотів постала проблема людського фактора, негативний вплив якого зумовлено психологічними та психофізіологічними обмеженнями людини. М.Ф.Бабанцев вважав, що надійність функціонування людської ланки можна підвищити двома шляхами: пристосування людини до машини (підвищенням надійності діяльності льотного екіпажу в очікуваних умовах польоту та особливих ситуаціях); пристосуванням машини до людини (підвищенням ергономічності та безвідмовності авіаційної техніки).  Пристосування людини (екіпажу) до повітряного судна здійснювалося за трьома головними направленнями: оптимізація діяльності членів льотних екіпажів в очікуваних умовах польоту та особливих ситуаціях по критерію надійності; підвищення ефективності системи професійної підготовки членів льотних екіпажів за критерієм надійності діяльності; професійно-психологічний відбір кандидатів для льотної діяльності. [9,c.21]
     У 1989 році Остроумов порівняв систему управління цивільною авіацією СРСР з іншими країнами. Організація міжнародних повітряних сполучень з іноземними державами у відповідності із висновками СРСР угодами здійснювалася при Міністерстві цивільної авіації Міжнародне комерційне управління. В його завдання входило забезпечення діяльності Аерофлоту, координація комерційної, рекламної та валютно-фінансової роботи на міжнародних повітряних лініях, експорт різноманітних авіаційних послуг. Він наголошував, що управління цивільною авіацією в капіталістичних країнах також здійснювалося державними органами, які займалися питаннями транспорту чи спеціально повітряного транспорту. Вони вели державний реєстр повітряних суден, здійснювали видачу свідоцтв льотному складу, видавали дозволи на здійснення повітряних перевезень загалом та експлуатацію конкретних авіаліній, організовували керівництво повітряним рухом, на їх утриманні знаходились різноманітні радіолокаційні та світлотехнічні засоби забезпечення польотів, вони видавали інструкції, правила та настанови по всім питанням діяльності цивільної авіації, що входили в їх компетенцію. Відомства цивільної авіації мали штат інспекторів, контролюючих на місцях дотримання встановлених вимог, пов’язаних з безпекою польотів та приписів комерційного характеру. В західних країнах у той час діяли дві протилежні тенденції в області управління повітряних транспортом. З однієї сторони, держави, зацікавлені в розвитку національної цивільної авіації, розширяли участь державного капіталу в діяльності авіапідприємств, проводили заходи щодо націоналізації авіакомпаній, субсидували діяльність національних авіаперевізників. З іншої сторони, навпаки, проявлялась тенденція до зниження регулюючої ролі авіаційних відомств в комерційній області.

     Так, у Франції керівництво діяльністю цивільної авіації здійснювалося Міністерством транспорту, до складу якого входив Генеральний секретаріат цивільної авіації. Міністерство забезпечувало організацію та обслуговування повітряного руху в країні, видавало дозволи на здійснення повітряних перевезень, експлуатацію авіаліній, здійснювало реєстрацію повітряних суден. [2,c.328] У Франції діяв дозвільний порядок створення авіаційних підприємств. Для їх створення необхідно було надати у Міністерство транспорту відомості про можливість придбання чи найму необхідного авіаційного майна, загальну програму діяльності, а також тарифи, що підлягали затвердженню (правила перевезень). 

     В Італії, відповідно до Навігаційного кодексу, повітряною навігацією керував Міністр транспорту. Обслуговування повітряного руху, визначення правил польотів здійснюють органи Міністерства оборони. Територія Італія була поділена на зони повітряного руху, які в свою чергу ділилися на аеропортові округи. Зоною керував інспектор повітряного руху, а округом – начальник аеропорту. Таким чином, державні аеропорти фактично біли територіальними органами  управління цивільної авіації країни. Також в Італії були і часткові аеродроми. [108, c.15]
     У 1991 році В.А.Горячев вперше згадав про те, що перспектива розвитку попиту на міжнародні повітряні перевезення всередині регіону Східної Європи  визначаються сильним впливом двох суперечливих факторів. Перший фактор пов’язаний з наслідками реалізації політики лібералізації (в тому числі і повітряного транспорту) в рамках європейської угоди, що значно збільшить попит на ділові та туристичні поїздки (він вважав, що в середньому середньорічний темп приросту пасажирських перевезень складатиме більше 8%). Другий фактор пов’язаний з тенденцією, що існувала в кінці 80-х років, що стосувалась повітряних перевезень країн Східної Європи, коли на зміну прискореному розвитку прийшов період уповільнення, а в подальшому і стагнація ринку міжнародних повітряних перевезень. Іншим словами при збереженні існуючої системи співпраці та організації перевізної діяльності, Горячев вважав, що в середині Східно-Європейського регіону буде спостерігатися тенденція розвитку повітряних перевезень, протилежна тенденція розвитку спостерігалась в Західній Європі. Цю думку підтримував В.Г.Афанасьєв,говорячи, що на початку 90-х, в Східній Європі не існувало нормально функціонуючого ринку повітряних перевезень, оскільки рівень перевезень між країнами регіону штучно завищений внаслідок використання надзвичайно низьких порівняно з експлуатаційними витратами тарифів. [8, c.75] Система тарифів, ставок та зборів була побудована спеціально для міжнародних маршрутів в середині групи союзних держав (для громадян цих держав) в цілях підтримання туризму та його розвитку в середині регіону, інтеграції для спрощення організації повітряних перевезень.

     Також Горячев вважав, що формування об’єднаного ринку повітряних перевезень регіону Східної Європи в рамках тоді існуючого штучно створеного в період жорсткої регламентації, директивного і централізованого планування та диктату співтовариства неможливо, так як між союзними країнами не існувало ні ринкових відносин, ні навіть внутрішніх ринків. Необхідно створити нову модель взаємодії країн Європи в області міжнародних перевезень, модель ринкового типу із застосуванням вартісних умов світового ринку. Він вважав, що перехід до нової моделі повинен здійснюватися поступово, з урахуванням відмінностей в економічному положенні та рівень перетворень в різних країнах, при чому першочергово в найбільш готових до цього державах. За словами Горячева, дана проблема могла вирішуватися на багатосторонній та двосторонній основі, поетапно, на основі проміжних рішень та змішаних форм розрахунків, розробки на двосторонній основі комплексу домовленостей, враховуючих специфіку окремих країн та їх можливостей по адаптації до нової системи. [36,c.89]
     Якщо говорити про технічний аспект забезпечення безпеки польотів, то основою національної авіаційної структури став Авіаційний науково-технічний комплекс ім. О.К.Антонова, який був створений у 1946 році. Сьогодні на його рахунку більш ніж 20 типів оригінальних пасажирських, військово-транспортних та спеціальних літаків, також близько 100 модифікацій авіаційної техніки. Широко відомий найбільший в світі літак Ан-225 («Мрія»). Розширюється після діяльності антоновських велетнів Ан-124 («Руслан»). Останнім часом АНТК ім. Антонова розробив військово-транспортний літак з короткими взльотами та посадкою – Ан-70. Одна з найбільш перспективних програм – виробництво нового транспортно-пасажирського літака АН-140, значно більш дешевшого, ніж його аналоги в інших країнах. Сьогодні в потужні сучасні підприємства перетворилися українські авіаційні заводи – Харківське державне виробниче підприємство, яке виготовляє літак Ан-74 та його модифікації і літак Ан-140, а також Київський державний авіаційний завод «Авіант», який будує літаки Ан-32Б та Ан-32-П. Українські літаки оснащені вітчизняними двигунами. Вони розроблені запорізьким конструкторським бюро «Прогрес», заснованим ще в 1930 році, а випускаються запорізьким підприємством «Мотор Січ», яке виготовляє, випробовує, здійснює експлуатаційне супроводження та ремонт 55 модифікацій  економічних та надійних двигунів для більш ніж 60 типів літаків та вертольотів різного призначення. Також сьогодні Україні діють 26 конструкторських бюро та заводів, які розробляють усе необхідне бортове обладнання. [55]
1.2.Система суб’єктів забезпечення безпеки польотів.
     Існує ряд органів та спеціалізованих суб’єктів, що створені для забезпечення безпеки польотів та безпеки цивільної авіації в цілому. Для початку слід розглянути в даному контексті державні установи. 

     За час незалежності України динаміка створення та реформування органів державної влади цивільної авіації стрімко змінювалася. У 1992 році Постановою Кабінету Міністрів України від 25.03.1992 року № 146 була створена Державна адміністрація авіаційного транспорту України – державний орган управління, який здійснював керівництво авіаційним транспортом. З 1995 року створений Державний департамент авіаційного транспорту (Указом Президента України від 05.06.1995 № 425/95)  - центральний орган державної виконавчої влади, підзвітний Кабінету Міністрів України, який згодом увійшов до системи Міністерства транспорту України. У 1999 році Державна авіаційна адміністрація – центральний орган виконавчої влади, підпорядкований Міністерству транспорту України, який реалізовував державну політику у сфері цивільної авіації, сприяв структурній перебудові галузі, здійснював керування цивільною авіацією та координував діяльність підприємств, установ та організацій, що належали до сфери його управління, - ліквідована, а її функції були покладені на Міністерство транспорту України. Згодом була створена Державна служба України з нагляду за забезпеченням безпеки авіації (Указ Президента України від 15.07.2004 № 803/2004 «Про Державну службу України з нагляду за забезпеченням безпеки авіації») – спеціально уповноважений центральний орган виконавчої влади, діяльність якого спрямовувалася і координувалася Кабінетом Міністрів України. Сьогодні цей орган здійснює свою діяльність на основі норм  Положення про Державну авіаційну службу України (затверджене Указом Президента України від 6 квітня 2011 року № 398/2011). Державіаслужба України є центральним органом виконавчої влади, діяльність якого спрямовується і координується Кабінетом Міністрів України через Міністра інфраструктури України. Державна авіаційна служба України входить до системи органів виконавчої влади і забезпечує реалізацію державної політики в сфері цивільної авіації  [122].

      На думку М.Г.Луцького, Державна авіаційна служба – це повноважний орган реалізації державної політики з питань розвитку цивільної авіації. Його завданням є  здійснення централізованого державного регулювання у галузі цивільної аіації України, організації і забезпечення авіаційних перевезень, робіт і послуг, використання повітряного простору, здійснення сертифікації об’єктів і суб’єктів цивільної авіації та ліцензування їх діяльності, нагляду за гарантуванням безпеки в галузі цивільної авіації. Відповідно через взаємодію зі своїми інспекторами​ – високо кваліфікованими працівниками державіаслужби, яким надані відповідні повноваження з перевірки діяльності експлуатанта і які мають відповідні посвідчення Державіаслужби – «Державна авіаційна служба України повинна забезпечувати безпеку авіації через комплекс заходів, а також людських і матеріальних ресурсів, призначених для захисту цивільної авіації від актів незаконного втручання» [95, c.263
     Відповідно до Положення про Державну авіаційну службу України цей  орган покликаний регулювати політику у сфері цивільної авіації, а також безпосередньо і безпеку польотів. Даний орган виконавчої влади здійснює контроль за станом та якістю експлуатації авіаційної техніки, льотної придатності повітряних суден, засобів реєстрації польотних даних повітряних суден, аеродромної техніки, наземних засобів забезпечення польотів, повітряних трас, місцевих повітряних ліній, аеродромів та їх обладнання, достатності аеронавігаційної інформації для виконання польотів експлуатанта з аеродромів, які не внесені до Збірника авіанавігаційної інформації інших держав як міжнародні. 

Одним із найважливіших завдань Державної авіаційної служби України є розробка та реалізація Державної програми з безпеки польотів, а також здійснення контролю і нагляду за дотриманням цих правил. Державіаслужба розробляє та впроваджує положення про систему управління безпекою польотів на авіаційному транспорті, порядок здійснення нагляду і контролю за безпекою польотів та порядок оформлення формальностей і контролю за безпекою польотів. До її функцій також входить розробка та впровадження правил розслідування авіаційних подій і інцидентів, інструкцій з  оперативного   оповіщення про авіаційні події, надзвичайні події та надзвичайні ситуації підприємствам авіаційної галузі. Державіаслужба розробляє термінові заходи з попередження авіаційних подій, здійснює збір повідомлень про стан безпеки польотів експлуатантів, а також розробляє план дій на випадок виникнення авіаційної події чи інциденту, здійснює розслідування порушень вимог безпеки польотів, які не належать до авіаційних подій. «Державна авіаційна служба України у межах своїх повноважень видає директиви льотної придатності, експлуатаційні директиви, рішення з безпеки польотів, а також бере участь у реалізації програми Євроконтролю із впровадження, моніторингу та підтримки регуляторних вимог до безпеки польотів під час організації  повітряного руху» [122]
     На думку А.О. Собакаря, попри широкий спектр її повноважень, Державіаслужбу не можна назвати винятково контролюючою інстанцією. До того ж наділення служби досить широким спектром повноважень ускладнює  всю систему контролю за безпекою польотів на авіаційному транспорті та робить її малоефективною. Адже на першому плані насамперед  перебувають  завдання щодо формування й реалізації державної політики у сфері цивільної авіації та використання повітряного простору.

     Зрештою, Державну авіаційну службу не можна розглядати як самостійний орган, здатний ефективно здійснювати свої функції щодо забезпечення безпеки польотів, адже вона цілком залежить від Міністерства інфраструктури. У надважливій нормотворчій правовій сфері зазначена Служба лише узагальнює практику застосування законодавства з питань, що належать до її компетенції, розробляє пропозиції щодо вдосконалення законів України,  актів Президента України, Кабінету Міністрів України, нормативно-правових актів міністерств та в установленому порядку подає їх віце-прем’єр-міністру України – Міністру інфраструктури України для погодження і внесення їх на розгляд  Кабінету Міністрів України.
     Також до суб’єктів, які гарантують безпеку польотів, необхідно віднести авіаційний персонал – особовий склад підприємства, організації, підрозділу, навчального закладу, що складається з авіаційних спеціалістів за професійною ознакою (ст.32 ПКУ). [111] Відповідно до цієї ж статті до складу авіаційного персоналу входять: члени екіпажу повітряного судна; особи командно-керівного, командно-льотного, інспекторського та інструкторського складу; спеціалісти, які здійснюють регулювання використання повітряного простору України і обслуговування повітряного руху на території України; спеціалісти, які здійснюють організацію і технічне обслуговування повітряних суден, а також усі види забезпечення польотів; спеціалісти, які обслуговують повітряні перевезення; спеціалісти, які здійснюють організацію і проведення дослідно-конструкторських, експериментальних, науково-дослідних робіт при льотних випробуваннях авіаційної техніки; спеціалісти, які здійснюють нагляд і контроль за безпекою польотів, а також ті, які проводять службове розслідування авіаційних подій (державні інспектори з безпеки польотів); спеціалісти, які здійснюють аналіз та контроль льотної придатності повітряних суден при розробці, випробуванні, сертифікації і серійному виробництві; спеціалісти, які здійснюють забезпечення авіаційної безпеки і безпеки авіації в цілому; авіаційні експерти. 

     Вперше поняття «авіаційний персонал» застосоване в Повітряному кодексі СРСР від  1983 року, яким закріплено, що працівники цивільної авіації, діяльність яких безпосередньо спрямована на здійснення цілей використання цивільної авіації, належать до авіаційного персоналу і повинні у відповідності до займаної посади мати спеціальну підготовку, а також знати Повітряний кодекс та інші нормативно-правові акти, які регулюють їх роботу.

     Одним з перших поняття та склад повітряного судна почав досліджувати М.М.Волков. Він вважав, що кожне повітряне судно повинно бути укомплектоване екіпажем, який гарантуватиме безпечний політ та надійну експлуатацію судна. Екіпаж цивільного повітряного судна – це призначені компетентними органами Міністерства цивільної авіації особи, які знаходяться на борту повітряного судна для виконання пілотного завдання. Екіпаж ділиться на льотно-підйомний склад та обслуговуючий персонал. До льотно-підйомного складу належить командир та інші особи, такі як пілоти, штурмани, бортінженери, бортмеханіки, бортрадисти, а також бортоператори аерофотозйомки, бортоператори геології, льотчики-спостерігачі, інструктори парашутної служби цивільної авіації. Льотно-підйомний склад виконує найбільш складні та відповідальні функції, забезпечує водіння повітряного судна та його експлуатацію, а обслуговуючий персонал таких функцій не виконує. Пілоти і штурмани, які належать до льотно-підйомного складу,  поділяються на пілотів і штурманів транспортної авіації і пілотів і штурманів застосування авіації в народному господарстві. Пілоти і штурмани, які виконують польоти по перевезенню пасажирів, пошти та вантажів на літаках не нижче третього класу, належать відповідно до пілотів і штурманів транспортної авіації. Пілоти та штурмани, які виконують польоти по застосуванню авіації в народному господарстві на місцевих повітряних лініях, належать до пілотів і штурманів по застосуванню авіації в народному господарстві. Інші особи льотно-підйомного складу екіпажу поділу на спеціалістів транспортної авіації та авіації народного господарства не підлягають.

     Обслуговуючий персонал повітряного судна встановлюється в залежності від призначення повітряного судна та вимог до польоту. На пасажирських повітряних суднах до обслуговуючого персоналу належать бортпровідники. При випробувальних польотах і польотах для науково-дослідницьких цілей до  складу екіпажу можуть бути включені інженери та інші спеціалісти. Чиказька конвенція 1944 року також передбачає поділ екіпажу повітряного судна на льотний склад та обслуговуючий персонал. До членів льотного екіпажу відносять осіб, які мають належні свідоцтва та на яких покладені обов’язки по управлінню літальним апаратом протягом часу польоту. Пілоти в свою чергу поділяються на приватних пілотів, пілотів комерційної авіації, старших пілотів комерційної авіації, лінійних транспортних пілотів, пілотів-планеристів, пілотів вільного аеростата, пілотів приватного вертольота, пілотів комерційного вертольота. Інші члени льотного екіпажу – це штурман, бортінженер, бортмеханік, бортрадист. 

     До складу екіпажу могли бути включені перевіряючі та стажери, кількість яких при виконанні виробничого польоту обмежена. При цьому інспекторський склад Головної інспекції та інспекції з безпеки польотів управлінь цивільної авіації включав до складу екіпажу незалежно від наявності на повітряному судні інших перевіряючих.  Всі  особи, включені до складу екіпажу, повинні бути записані в завдання на політ. Посадові особи командно-льотного складу та інспекторського складу включаються в завдання на політ у якості перевіряючих при умові, якщо вони мають допуск до інструкторської роботи на даному типі повітряного судна [26, с.15]
    На проблемі визначення правового статусу екіпажу повітряного судна, а саме пілотів, у 1988 році також акцентував В.Н.Дьожкін. Він вважав, що необхідність для пілота мати кваліфікаційну відмітку щодо типу повітряного судна повинна визначатися мінімальними сертифікаційними вимогами до екіпажу, а не максимальною сертифікаційною валентною масою повітряного судна, як це визначається в Додатку 1 до Чиказької конвенції, оскільки рівень валентної маси судна абсолютно не віддзеркалює кваліфікацію пілота. На думку Дьожкіна, необхідно було в Додатку 1 передбачити функціональну відповідальність органів, у сферу зобов’язань яких входить видача свідоцтв, за  визначення того, яким чином кандидат на отримання свідоцтва повинен продемонструвати відповідність необхідним стандартам. Введення цих положень сприяло б реалізації основного принципу міжнародного авіаційного права – принципу безпеки польотів. Також варто було б увести правило, згідно з яким кваліфікаційні відмітки про клас пілотів повинні б обмежуватися на основі встановленого загального безаварійного нальоту, самостійного нальоту та класу літака. Дьожкін вважав, що якби дане правило було введене в національне законодавство тодішнього СССР, США, Японії та ряду інших держав, рівень  безпеки польотів значно збільшився б [45, с.32]

     На сучасному етапі термін «авіаційний персонал» набув поширення і використовується в законодавстві України, в міжнародних нормативно-правових актах, зокрема в документах Міжнародної організації цивільної авіації, в законодавствах інших країн, але питання як щодо його визначення, так і щодо складу авіаційного персоналу залишилося поза сферою наукових досліджень в Україні. 

     Дещо відмінна від законодавчого визначення точка зору М.Ковтюха, Ф.Скрипника та О.Реви. Вони вважають, що «авіаційний персонал» - це спеціалісти авіаційних підприємств, установ, організацій, навчальних  закладів, які мають відповідну професійну підготовку та допуск до забезпечення та виконання польотів. [136, c.71] І хоча наявність допуску до забезпечення або виконання польотів для авіаційного персоналу є суттєвим для визначення терміна «авіаційний персонал», фактично ж встановлене в Повітряному Кодексі України поняття «допуск до авіаційної діяльності» є ширшим, родовим і охоплює поняття «допуск до забезпечення та виконання польотів», як ціле охоплює часткове.
     Правове визначення поняття і статусу екіпажу повітряного судна найважливіше, оскільки йому належить головна роль у гарантуванні безпеки польотів має екіпаж повітряного судна, як зазначається в Повітряному кодексі України  [111].
     Визначення поняття екіпажу повітряного судна закріплене у ст. 35 Повітряного кодексу України. Відповідно до цього екіпаж повітряного судна – це особи авіаційного персоналу, яким у встановленому  порядку доручено виконання певних обов’язків з керування і обслуговування повітряного судна при виконанні польотів. Відповідно до сучасного законодавства, екіпаж повітряного судна поділяється на три складові:

· командир повітряного судна;

· інші особи льотного екіпажу;

· обслуговуючий персонал.

     Командир повітряного судна – це пілот, відповідальний за керування повітряного судна та його безпеку протягом польотного часу. На думку Н.В.Дараганової, одним із найважливіших елементів терміну «командир повітряного судна» є слово «пілот», наявність якого означає, що командир повітряного судна повинен уміти керувати повітряним судном та мати належну кваліфікацію пілота. Цей елемент є обов’язковим. Тобто, крім певних надзвичайних ситуацій, коли функції командира повітряного судна, як вийняток із загального правила, може взяти на себе й інша особа екіпажу повітряного судна, навіть бортпровідник, в інтересах безпеки польоту обіймати посаду командира повітряного судна може тільки особа, яка має кваліфікацію пілота та відповідну професійну підготовку, належний  досвід, відповідний рівень знань, умінь, навичок та стан здоров’я.  

     До командира повітряного судна прирівнюються і пілоти, які керують  повітряним судном одноособово. Тому у випадках, коли керування повітряного судна забезпечується одним пілотом і немає потреби в інших членах екіпажу, цей пілот, по-перше, уособлює собою весь екіпаж повітряного судна і,  по-друге, він є командиром повітряного судна [43, с.51].
     Командир повітряного судна є головною керівною особою на цілому судні, і тому він має право у межах своєї компетенції віддавати будь-якій особі, яка перебуває на борту повітряного судна, розпорядження і команди, а також вживати всіх необхідних заходів, у тому числі й примусових, до осіб, які своїми діями створюють загрозу безпеці польоту і не підкоряються розпорядженням командира. А у випадках виникнення загрози для життя і здоров’я пасажирів та членів екіпажу повітряного судна, пов’язаних з актами незаконного втручання, - змінювати маршрут польоту, здійснювати переліт державного кордону і (або) виконувати посадку повітряного судна на аеродромі, не передбаченому завданням на політ  тощо.

     При цьому командир повітряного судна несе особисту відповідальність за безпеку кожного польоту та виконання завдання на політ незалежно від того, чи пілотує він повітряне судно особисто, чи  передав керування іншій особі, наприклад, другому пілотові [42, с.171].
     Командир повітряного судна у зв’язку з виконанням своїх посадових обов’язків найчастіше вступає у правовідносини з державними органами, а також з юридичними і фізичними особами, що є також свідченням особливого  адміністративно-правового статусу командира повітряного судна України. До числа особливостей адміністративно-правового статусу командира повітряного судна України належить наявність у нього функцій щодо підтримки законності і порядку на борту повітряного судна. Командир управляє всією діяльністю екіпажу повітряного судна і забезпечує сувору дисципліну та порядок на повітряному судні, дотримання правил польоту і експлуатації судна, вживає необхідних заходів щодо гарантії безпеки людей, які знаходяться на борту, збереження повітряного судна і майна. [127, c.123] А у випадках вимушеної посадки командир повітряного судна керує діями всіх осіб, які знаходяться або знаходилися на борту повітряного судна, аж до передачі своїх повноважень компетентним органам. У зв’язку з цим командир повітряного судна, якщо, звичайно, має змогу: забезпечує недоторканість пультів керування в кабіні екіпажу, носіїв інформації, бортових реєстраторів, вантажу та інших предметів, які розміщені на борту повітряного судна; не допускає зливу пально-мастильних матеріалів та інших рідин; закриває і пломбує двері, люки, капоти; організовує охорону повітряного судна і місця події, а також вживає усіх можливих заходів, щоб якомога швидше повідомити про авіаційну подію у будь-яке авіаційне підприємство або місцевий орган виконавчої влади (окрім випадку, коли командир повітряного судна за станом здоров’я не може виконувати свої обов’язки).

     Аналіз нормативно-правової бази засвідчує, що командир повітряного судна є особою, яка в силу своєї відповідальності за безпечне здійснення польоту наділена спеціальними владними правами і повноваженнями щодо всіх осіб, які перебувають на борту даного повітряного судна. По-перше, це стосується інших членів екіпажу повітряного судна, про що свідчить, приміром, надання командиру повітряного судна права усувати від виконання завдання на політ будь-якого члена екіпажу повітряного судна, рівень підготовки якого не відповідає завданню на політ, а дії загрожують безпеці польоту та вимагати його заміни; або надання командиру повітряного судна права контролювати рівень професійних знань, умінь і навиків осіб льотного екіпажу, а також якість роботи осіб обслуговуючого персоналу, також перевіряти свідоцтва (сертифікати) членів екіпажу повітряного судна та наявність у них необхідних записів і позначок. По-друге, командир повітряного судна є особою, яка наділена спеціальними владними правами та повноваженнями і стосовно пасажирів повітряного судна, що перебувають на борту даного повітряного судна [43,c.47].
     На думку А.В.Філіппова, вимоги до особи командира в законодавстві сформульовано не досить конкретно. Стаття 37 Повітряного кодексу, визначаючи, хто може бути командиром повітряного судна, вимагає від такої особи наявності відповідної спеціальності, а також підготовки і досвіду. В ст. 62 ПКУ застосовано інший підхід: командиром повітряного судна визначається пілот, призначений експлуатантом або власником повітряного судна виконувати обов’язки командира і відповідати за безпечне виконання польоту. Філіппов вважає за необхідне об’єднати ці два підходи, виклавши цю норму в такій редакції: «Командиром повітряного судна є пілот, спеціально призначений для цього експлуатантом або, у випадку авіації загального призначення, власником повітряного судна, який відповідає за безпеку під час польоту та виконання польотного завдання. Командир повітряного судна повинен мати свідоцтво пілота, а також підготовку і досвід, необхідні для самостійного керування повітряним судном цього типу і керівництва екіпажем». Таке уточнення дозволить на рівні ПКУ закріпити основні вимоги до командира повітряного судна, не відсилаючи до підзаконних актів, що поглибить систематизацію законодавства, усуне наявні прогалини і колізії.

     До льотного екіпажу належать особи, які мають певну підготовку і свідоцтво на право льотної експлуатації даного типу повітряного судна та його обладнання: штурмани, бортінженери, бортмеханіки, бортрадисти, пілоти-спостерігачі, бортоператори. До обслуговуючого персоналу екіпажу належать  бортпровідники і бортоператори вантажних літаків. Членами екіпажу можуть бути тільки громадяни України. За станом здоров’я вони повинні відповідати певним вимогам. Придатність до льотної роботи за станом здоров’я визначається медичними експертними комісіями цивільної авіації. Склад екіпажу визначається залежно від типу повітряного судна, характеристик і тривалості польоту, характеру операцій, для яких це повітряне судно призначене. Склад випробувального екіпажу визначається відповідно до авіаційних правил України щодо проведення випробувальних польотів. Поіменний список членів екіпажу визначається експлуатантом перед кожним польотом. Мінімальна чисельність складу екіпажу повітряного судна встановлюється керівництвом з льотної експлуатації конкретного типу повітряного судна. Усі члени екіпажу належать до льотного складу. Ефективність роботи екіпажу залежить від його теоретичної та практичної підготовки, знання авіаційної техніки та правил її експлуатації в звичайних та екстремальних умовах, а також від дисципліни і старанності всіх членів екіпажу [41, с.11].
     Підтвердженням належності фізичної особи до складу того чи іншого екіпажу є посвідчення члена екіпажу – документ, що підтверджує громадянство України і видається громадянину України, який є членом екіпажу повітряного судна, зареєстрованого в Україні відповідно до Конвенції про міжнародну цивільну авіацію, для використання його під час виконання міжнародних польотів. Перелік осіб авіаційного персоналу, які є членами екіпажу, визначається органом державного регулювання у сфері цивільної авіації. Посвідчення надає право члену екіпажу на виїзд з України та в’їзд в Україну на повітряному судні під час виконання ним польотного завдання. 

     Посвідчення має вигляд пластикової картки розміром 54,75 х 86,35 міліметра. У верхній частині лицьового боку посвідчення міститься зображення малого Державного Герба України, а також двома рядками українською та англійською мовами написи «УКРАЇНА ПОСВІДЧЕННЯ ЧЛЕНА ЕКІПАЖУ». Нижче ліворуч – фотовідбиток (30 х 40 міліметрів) власника посвідчення, праворуч – англійською мовою відомості про члена екіпажу: прізвище та ім’я, стать, громадянство, дата народження, місце роботи, посада, номер посвідчення та дата закінчення строку його дії, особистий підпис. На зворотному боці посвідчення українською та англійською мовами друкуються слова: «Посвідчення надає право на виїзд з України та в’їзд в Україну», а також зазначається посада і ставиться підпис особи, що видала посвідчення. Нижче – група крові, резус-фактор власника посвідчення.

     Посвідчення виготовляється відповідно до вимог Міжнародної організації цивільної авіації і є документом суворої звітності. Посвідчення видається члену екіпажу органом державного регулювання у сфері цивільної авіації на термін до п’яти років за поданням керівника авіакомпанії чи авіапідприємства, де працює член екіпажу [119].
     Однією з головних функцій екіпажу є забезпечення безпеки польоту. Для скорочення часу, який екіпаж витрачає на підготовку повітряного судна до польоту, основний об’єм  підготовчих робіт до самого запуску двигуна і перевірки працездатності систем повітряного судна виконує персонал і спеціалісти наземних служб до передачі його екіпажу. [110, с.263] Технічне обслуговування авіаційної техніки під час підготовки до вильоту і в польоті здійснює екіпаж з моменту прийняття повітряного судна від персоналу перед вильотом до зарулювання на місце стоянки (вимикання двигунів). Під час виконання цих робіт виникає небезпека в появі великої кількості небезпечних і шкідливих виробничих чинників. Вимоги до безпеки праці екіпажу багато в чому залежить від типу повітряного судна та його конструктивних особливостей.

     Під час перебування на стоянці і в літаку екіпажу та персоналу необхідно дотримуватись вимог чинних інструкцій з техніки безпеки під час виконання технічного обслуговування. Палити на стоянці літаків забороняється. Члени екіпажу зобов’язані припинити завантаження літака вантажами, які заборонено перевозити, або які мають пошкоджену упаковку, можуть завдати шкоди пасажирам і вплинути на безпечне завершення польоту. Запуск допоміжної силової установки, двигунів, випробування засобів механізації, вирулювання повітряного судна здійснюють тільки використовуючи зв’язок з авіатехніком за допомогою переговорного пристрою.

     Черговість виконання технічних процесів слід визначити таким чином, щоб уникнути одночасного виконання робіт, які призводять до підвищеної небезпеки. [52, c.47] Стоянка літака обов’язково має бути обладнана штатними засобами пожежогасіння, системою запобігання пожежі (виключення утворення горючого середовища і джерел запалювання в ньому).

     Убезпечення пасажирів під час посадки і висадки – один з обов’язків членів екіпажу, тому їм належить стежити за тим, щоб суворо виконувалась вимога, яка забороняє знаходитись на борту літака пасажирам під час виконання робіт з підвищеною небезпекою (заправка пальним, киснем і т.д.) У разі відсутності трапів або автоліфтів біля отворів вхідних і службових дверей необхідно влаштовувати і контролювати установку запобіжних ременів. [35,c.6] Членам екіпажу забороняється відкривати вхідні й службові двері (після посадки літака) без попереднього установлення запобіжних ременів, щоб уникнути їхнього падіння за борт в результаті дії на двері пориву вітру, надмірного тиску тощо. Обдув літака тепловою машиною для видалення обледеніння здійснюють при надійному закритті усіх дверей, люків, кватирок.

     У польоті екіпажу забороняється: палити, усувати несправності пілотажно-навігаційних систем і електрообладнання з розкриттям панелей і заміною запобіжників; користуватися відкритим вогнем під час роботи з киснем; не допускати доторкання кисню з замасленими предметами; при підтіканні гідросуміші в кабіні літака користуватися киснем; відкривати кран балона надувного трапа всередині кабіни літака, щоб уникнути його заповнення (заклинювання) в ньому; користуватися електронагрівальними приладами не за призначенням (підігрівання салону, сушіння предметів). До вимог безпеки з часом можна вносити  корективи, доповнювати їх у зв’язку з надходженням в експлуатацію літаків нової модифікації, вдосконаленням існуючих літаків, накопичуваною інформацією (досвідом) профілактики травматизму екіпажів сучасних повітряних суден [21, c.305].
     Важливим також є питання, яке стосується страхування членів екіпажу повітряного судна. Українським законодавством нині встановлені дві форми страхування: добровільне та обов’язкове. Добровільним визнається страхування, яке здійснюється на основі договору між страхувальником і страховиком. Загальні умови та порядок здійснення добровільного страхування визначаються відповідними правилами, які самостійно встановлюється страховиком, згідно з вимогами законодавства про страхування. Крім того, страхові правовідносини можуть виникати і внаслідок імперативної вказівки у нормативному акті. [99, c.131] При цьому держава встановлює обов’язкове страхування тоді, коли необхідність відшкодування матеріальних збитків чи надання іншої грошової допомоги зачіпає інтереси не лише конкретної потерпілої особи, а й суспільні інтереси в цілому.

     На думку Н.В.Дараганової, одним із головних факторів віднесення авіаційного страхування цивільної авіації до обов’язкових видів страхування є те, що літак та інша авіаційна техніка являє собою джерело підвищеної небезпеки. Це, в свою чергу, встановлено нормою ст.. 1187 ЦК України, якою визначено, що джерелом підвищеної небезпеки є діяльність, пов’язана з використанням, зберіганням або утриманням транспортних засобів, що створюють підвищену небезпеку для особи, яка цю діяльність здійснює, та інших осіб.

     Встановлення умови про обов’язкове авіаційне страхування екіпажу повітряного судна та іншого авіаційного персоналу продиктоване наступними двома головними факторами. По-перше, необхідністю охорони інтересів цих осіб в разі втрати ними працездатності, здоров’я чи  у випадку їхньої смерті, по-друге, необхідністю охорони інтересів експлуатанта в разі значних вимог щодо відшкодування з боку як самих осіб екіпажу повітряного судна, так і їх спадкоємців, тобто таких вимог, котрих експлуатант фактично не буде спроможний задовольнити. Звичайно, ціна людського життя і здоров’я не має визначеної межі, однак і невизначеність у питанні захисту майнових інтересів екіпажу повітряного судна та іншого авіаційного персоналу може призвести до негативних наслідків як щодо самих членів екіпажу повітряного судна та іншого авіаційного персоналу, так і для експлуатанта.

     Конкретні умови цього виду обов’язкового страхування визначаються відповідним договором обов’язкового страхування, який засвідчується полісом (сертифікатом). Прізвища та імена застрахованих осіб вносяться до страхового поліса (сертифіката) або в додаток до поліса (сертифіката), який є його невід’ємною частиною і засвідчується підписами та печатками страховика і страхувальника. При цьому зазначене свідоцтво про страхування членів екіпажу і авіаційного персоналу, який перебуває на борту повітряного судна при виконанні польотів, обов’язково має бути на цивільному судні при виконанні польотів [43, c.72]. 

     Постановою Кабінету Міністрів України від 12 жовтня 2002 року № 1535 передбачено обов’язкове страхування всіх членів екіпажів повітряних суден цивільної авіації та авіаперсоналу. Установлена мінімальна страхова сума 100000 гривень за одну особу. На думку С.С.Осадця, за своєю природою такий вид страхування – відповідальність авіаційного експлуатанта (авіакомпанії) за життя та здоров’я членів екіпажів під час виконання ними своїх професійних обов’язків. Вони мають бути внесені до сертифіката даної авіакомпанії. Страхувальником є повітряний перевізник та виконавець повітряних робіт. До страхового поліса вносять список застрахованих осібі з зазначенням прізвищ та імен, який засвідчується підписами та печатками страхувальника і страховика. Застраховані – члени екіпажу з моменту вступу на борт повітряного судна з метою виконання польоту до моменту виходу з повітряного судна, відповідно об’єктом страхування буде життя та здоров’я членів екіпажу повітряного судна та авіаційного персоналу, що перебувають на борту повітряного судна перевізника та виконавця повітряних робіт. Страховим випадком вважається пов’язана з експлуатацією повітряного судна подія, внаслідок якої застрахована особа загинула чи отримала тілесні ушкодження зі смертельним наслідком; отримала травми, які призвели до інвалідності; отримала травми, які призвели до тимчасової втрати працездатності або госпіталізації терміном більше ніж 48 годин строком 7 діб з моменту авіаційної чи наземної події [146, c.537]. Постанова зобов’язує страхувальника застрахувати членів екіпажу під час знаходження на борту літака, тобто «під час польоту». Але в більшості авіакомпанії (особливо вантажні) потребують ширшого покриття ризиків, зв’язаних із страхуванням членів екіпажів. Таке покриття називається «24 години при виконанні службових обов’язків».

     На жаль, Постанова сьогодні передбачає обов’язковість лише мінімального покриття – «під час польоту», і це є недоліком. Автор наводить для прикладу загибель в Об’єднаних Арабських Еміратах в автомобільній катастрофі по дорозі з готелю до аеропорту всіх членів екіпажу однієї з українських авіакомпаній. Звичайно, усі вони і під час відпочинку в готелі, і під час їзди до аеропорту виконували свої службові обов’язки. С.С.Осадець вважає, що ще одним прикладом може служити різке погіршення здоров’я (інфаркт/інсульт), що сталося з одним із пілотів під час заходження на посадку. Пілот був ще живим, коли перебував на борту літака, а смерть настала у машині швидкої допомоги. Якщо  ж покриття у цього пілота – лише «під час польоту», то страхування «де факто» і «де юре» може не збігатися.  Не рідкісним випадком є і «зникнення безвісти» літака та членів екіпажу, особливо коли катастрофа сталася над морем і знайти тіла неможливо. [60, c.349] У законодавстві щодо випадку «зникнення безвісти» не зроблено застережень. Тому застосовується Цивільний кодекс, згідно з яким родичі пропалого мають звернутись до суду, який і прирівняє «зникнення безвісти» до смерті.

      С.С.Осадець наголошує, що, незважаючи на недоліки законодавства, для українських страховиків і для страховиків усіх країн виплата страхових відшкодувань членам екіпажу або їхнім сім’ям у разі загибелі останніх є справою честі для страхової компанії і, як правило, виплачується завжди і в першу чергу. [145, c.127]

      Надзвичайно важливим фактором для забезпечення безпеки польотів є дотримання санітарних, технічних та медичних умов, які визначенні для авіаційного персоналу. Відповідно до Наказу Державіаслужби 05.12.2005 № 920 «Про затвердження Правил медичного забезпечення і контролю польотів цивільної авіації України» кабіна повітряного судна є робочим місцем членів екіпажу. Ефективність пілотування повітряним судном, крім наявності необхідної кваліфікації та підготовки членів екіпажу, багато в чому залежить від раціональної організації їх робочих місць. Організація робочих місць передбачає зручне розташування пілота в кабіні повітряного судна відносно систем управління, яке забезпечує вільний захват і переміщення важелів, користування тумблерами, кнопками та іншими приладами, повне охоплення поглядом пульта управління та необхідний огляд оточуючого середовища. Центральну роль у раціональній організації робочого місця пілота відіграє крісло пілота, яке є головним елементом кабіни. Воно своєю конструкцією та розташуванням у кабіні зумовлює визначальне положення пілота відносно важелів управління. На сучасних пасажирських літаках цивільної авіації крісла пілотів нетипові. Установка їх відносно основних важелів управління неоднакова, і пілоти різного зросту не завжди перебувають  в оптимальному робочому положенні. Це створює незручності в роботі, а в деяких випадках – призводить до помилкових дій [116].
     Важливим фактором є також дотримання робочого часу та часу відпочинку екіпажу повітряного судна. Робочий час включає: польотний час; передпольотну підготовку; час після польотної роботи; час очікування вильоту з незалежних від екіпажу повітряного судна причин в аеропортах, на оперативних точках та в інших місцях його перебування у разі ненадання умов для відпочинку; час перебування на різних чергуваннях або в резерві; час, який витрачає екіпаж повітряного судна на аналіз польотів, навчально-тренувальну підготовку, проходження медичного огляду та інші види робіт, які передбачаються правилами внутрішнього трудового розпорядку; час перельоту членів екіпажу повітряного судна як пасажирів для виконання ними польоту з іншого аеродрому; час естафети.

     Початком робочого часу члена екіпажу повітряного судна є його прибуття до місця роботи в термін, який зазначено в графіках роботи та у відповідних документах з планування роботи екіпажу повітряного судна. Закінченням робочого часу члена екіпажу повітряного судна є його відбуття з місця роботи після завершення виконання завдань експлуатанта. У разі виконання польотів робочий час екіпажу повітряного судна розпочинається не пізніше його передпольотної підготовки, визначеної технологією роботи екіпажу повітряного судна, керівництво з виконання польотів та керівництво льотної експлуатації відповідного типу повітряного судна, і закінчується виконанням післяпольотної роботи в пункті призначення повітряного судна або на базовому аеродромі. 

     Час відпочинку екіпажу повітряного судна складається:  з часу передпольотного відпочинку, який включає безперервний відрізок часу (годин), що надається експлуатантом; часу відпочинку між рейсами (польотами), що включає безперервний відрізок часу (годин), установлений графіком, розпорядком чи спеціальним розпорядженням експлуатанта; часу перерви для харчування; щотижневого відпочинку (вихідні дні); щорічної та додаткової відпустки, яка передбачена чинним законодавством України. Тривалість відпочинку екіпажу повітряного судна в базовому аеропорту повинна бути не менша подвійної тривалості його попереднього робочого часу. Мінімальна тривалість відпочинку екіпажу повітряного судна повинна становити не менше 12 годин. При перебуванні екіпажу повітряного судна за межами базового аеропорту час передпольотного відпочинку та час відпочинку між рейсами (польотами) може бути об’єднаний і становити не менше 8 годин з дотриманням умов для відпочинку. Після повернення в базовий аеропорт членам екіпажу повітряного судна повинен надаватися час відпочинку, недовикористаний при виконанні завдань [117].


Таким чином, на розвиток технологій, вдосконалення організації пасажирських перевезень, вдосконалення інфраструктури авіаційного будівництва, безпека життя і здоров’я авіапасажирів залишається не гарантованою. Навпаки, її загрожуваність зростає в умовах світової глобалізації, інформаційної відкритості, розширення зв’язків у всіх галузях міжнародної життєдіяльності, залучення все більшої кількості суб’єктів перевезень, отже, потреби узгодженості їх взаємодії. [51, c.37] Безпека життя і здоров’я пасажирів усе більше набуває ознак суспільної проблеми. 


Особливо це стосується України, де з відомих причин констатується занижений рівень організації перевезень пасажирів, слабша його правова база, хоча авіаційні технології, зокрема літакобудування, були на рівні світових, а подекуди їх перевищували. 


Вирішення проблеми гарантії життя й здоров’я пасажирів авіатранспорту значною мірою лежить у площині вдосконалення правових основ гарантії безпеки перевезень, їх зміцненні, вдосконаленні взаємодії суб’єктів перевезень, узгодженості з існуючими світовими нормами, особливо коли вони досконаліші.


Це стосується насамперед удосконалення нормативно-правової основи Державної програми з безпеки польотів: Актів Президента України та Кабінету Міністрів України, правової основи діяльності органів державної влади, правових актів міністерств і відомств. Один із важливих векторів цієї програми – конкретизація правового поля діяльності  суб’єктів, які гарантують безпеку польотів, регулюють використання повітряного простору, технічного обслуговування повітряних суден та організацію і здійснення повітряних перевезень. ідеться про правову конкретизацію понять екіпаж і   обслуговуючий персонал, їх прав і обов’язків, характеру відповідальності, приведення до світових стандартів норми робочого часу та відпочинку. Це стосується також системи нагляду і контролю за безпекою польотів, службового розслідування, як і характеру страхових норм та гарантії забезпечення як пасажирів, так і  команди та персоналу. 


Приведення до правових нормативів зазначених аспектів безпеки польотів,, крім збереження життя і здоров’я учасників повітряних перельотів, призведе до покращення економічного ефекту повітряної авіації, а отже процвітання держави в цілому.  


1.3. Методи адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів.
     Проблема забезпечення безпеки авіаційних перевезень актуальна для кожної країни. Адже саме рівень безпеки польотів прямо впливає на імідж держави, розвиток транспорту та економіки в цілому. Незважаючи на стрімкий науково-технічний прогрес у галузі авіаційної техніки, проблема безпеки польотів набула в наш час виключної соціальної гостроти. Моральні збитки у зв’язку з травматизмом чи загибеллю людей, втрата іміджу авіатранспортних підприємств,  втрата підготовлених фахівців і необхідність їх заміни в суспільстві, розробка та реалізація заходів із запобігання причин транспортних пригод актуалізують названу проблему як у теоретичному, так і в  практичному плані. На превеликий жаль, за даними Міжнародної організації цивільної авіації (ІКАО) країни СНД, в тому числі й Україна, визнані найнебезпечнішими в галузі авіаційних перевезень. [47, c.15] Все це зайвий раз підкреслює важливість забезпечення безпеки перевезень для розвитку авіаційного транспорту та необхідність вжиття комплексу заходів з підвищення рівня безпеки польотів у сучасних умовах.

     Суб’єкти забезпечення безпеки польотів у авіаційному транспорті, на думку Р.А.Калюжного [59, c.38], використовують певний «набір» методів, як правило, двох: переконання та примусу. Кожен метод дозволяє сформувати належну необхідну уяву про функціонування системи забезпечення безпеки польотів, оскільки визначає характер впливу конкретного суб’єкта  на відповідний об’єкт із метою підтримки стійкого безпечного стану авіаційного транспорту.

     Особливе місце посідає метод переконання, який дуже тісно пов’язаний із профілактикою та адміністративним примусом (ці заходи не можна розокремлювати й розглядати один від одного, оскільки між ними існує діалектична єдність. Вони мають об’єктивний характер, і їх застосування зумовлене рівнем розвитку суспільних відносин). Переконання являє собою систему заходів виховного, роз’яснювального, заохочувального характеру, спрямованих на формування у суб’єктів правовідносин, що складаються на авіаційному транспорті, розуміння необхідності чіткого виконання вимог законів та інших правових актів.

     Водночас, як свідчить практика, найбільш ефективним способом впливу на поводження й діяльність осіб, які перешкоджають здійсненню функцій, покладених на систему забезпечення безпеки польотів, є метод адміністративного примусу. Цей метод, на думку більшості вчених-правників, складається із заходів адміністративного попередження, заходів адміністративного припинення та адміністративної відповідальності. Аналогічні заходи адміністративного примусу застосовуються й у сфері забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті [59, c.39].
    Ці методи сприяють створенню правових засад підтримання льотної придатності повітряних суден та їх модернізації, що є одним із завдань організаційно-правового забезпечення безпеки польотів. На думку Р.А.Калюжного, в Україні цьому питанню ще не приділено належної уваги. На відміну від України, такі провідні авіаційні держави, як США та Росія, розробили національні програми, що визначають стратегію регулювання складу і стану парку повітряних кораблів. Системи цих програм мають за мету виконання наступних завдань:

- упорядкування і системний аналіз проблем, що стосуються ресурсів і технологій та реалізації головної мети: ефективного використання повітряних суден при забезпеченні заданого рівня безпеки польотів;

- створення і розвиток національної системи підтримання льотної придатності повітряних суден цивільної авіації;

- формування стратегії виведення з експлуатації старіючих повітряних суден і поповнення парку новими;

- створення системи моніторингу технічного стану парку повітряних суден за типами та екземплярами, а також рівня підготовленості персоналу;

- розроблення системи фінансового та матеріального забезпечення заходів щодо підтримання льотної придатності й безпеки польотів.

     За спостереженнями фахівців, незадовільний технічний стан і фізичне старіння   основних засобів рухомого складу, порушення правил технічної експлуатації авіаційного транспорту через низький рівень знань, професійної підготовки, відсутність належного контролю за технічним станом повітряних суден є одними з основних на сьогодні причин аварій та різного роду інцидентів на авіаційному транспорті в Україні. Що стосується Росії, то тут у 60 % випадків причиною аварій стали помилки екіпажу, а 16% катастроф відбулося через відмову техніки. Отже, власне стан машин не є основним ризиком у забезпеченні безпеки. [13]. 

       В Україні майже кожна третя подія відбувається з причини недоліків у технічному обслуговуванні, ремонті авіаційної техніки. Серед факторів, які стали причинами авіаційних подій та інцидентів із цивільними повітряними суднами на території України, найбільш поширеним є недосконалий виробничо-конструкторський підхід. Сказане переконує в необхідності створення комплексного правового забезпечення льотної придатності повітряних суден та їх модернізації в Україні. Це передбачатиме розробку Стратегії модернізації авіапарку в Україні, створення Державної програми забезпечення льотної придатності повітряних суден на період до 2025 року та прийняття Закону України «Про льотну придатність повітряних суден авіаційно-транспортної системи» [59, c.40].


У цій галузі, як і в інших, важливим є співвідношення методів примусу і переконання. На думку І.Гриценка, поступова заміна примусу переконанням розпочалася й здійснювалася ще в один із періодів становлення радянської державності. Її ідеологи в зв’язку з цим наголошували на тому, що у державі створюються умови для добровільного та свідомого виконання норм права, що, як наслідок, викликає звуження сфери застосування примусу, зміцнює дисципліну, знижує рівень злочинності та адміністративних правопорушень у країні. Разом із цим переконання не виключало застосування і примусу як реакції держави на неправомірні дії окремих осіб. Однак при цьому особливо наголошувалося, що головною відмінністю в здійсненні примусової діяльності соціалістичної держави є те, що вона, ця діяльність, спрямована проти меншості в інтересах більшості. Звуження політики державного примусу, як зазначалося у відповідній літературі, було пов’язане з рядом чинників:

- по-перше, корінні зміни ідеології та економічного устрою радянського суспільства обумовили зміну його класової структури. У країні були ліквідовані так звані експлуататорські класи, а отже, на думку ідеологів,  відпадала необхідність державного придушення їх опору;

   - по-друге, з перемогою соціалізму в радянській державі, як вважалося, була усунута основна соціальна причина злочинності, яка полягала у експлуатації людини людиною, безробітті, убозтві;

· - по-третє, з перемогою соціалізму, стверджували ідеологи, змінилася суспільна свідомість людей, їх переконання та психологія, їх характери й звички. Відносини між людьми (передбачалося) мали будуватися на принципах колективізму, дружби та взаємодопомоги.

     Перелічені вище фактори, на думку радянських науковців, безпосередньо та опосередковано вплинули на радянське законодавство та законодавство, що безпосередньо стосується забезпечення безпеки польотів: воно почало вивільнятися від окремих примусових елементів. Це здійснювалося за такими основними напрямками: 

а) по лінії скорочення норм, порушення яких раніше тягло за собою кримінальне покарання, і заміни їх заходами адміністративного та громадського впливу;

 б) по лінії пом’якшення кримінального покарання за окремі види злочинів, які не несли в собі великої суспільної небезпеки;

 в) по лінії розширення сфери застосування таких заходів покарання, як умовне засудження, виправні роботи без позбавлення волі, передача правопорушника на поруки громадській організації або трудового колективу тощо  [39, c.5].

     Що стосується примусу, то Ю.О.Сошникова вважає, що державний примус, з одного боку, розглядається як невід’ємна складова частина здійснення державної влади, як її визначальний засіб, як головна функція держави загалом, а з іншого – державний примус – не самоціль, а є наслідком певної поведінки різних соціальних суб’єктів, зокрема такої поведінки, яка відхиляється від вимог правових норм, становить загрозу відносинам, що цими нормами регулюються та охороняються, й застосовуються з метою усунення такої поведінки.

       Характерні ознаки державного примусу найчастіше полягають у тому, по-перше, що він здійснюється від імені держави, її органами або іншими фігурантами. Тільки держава та уповноважені нею інші органи (державні органи, органи місцевого самоврядування тощо) мають право встановлювати юридичні норми, видавати інструктивні приписи та застосовувати відповідні санкції через спеціальний апарат примусу. Недержавні організації мають право на застосування засобів примусу лише до своїх членів на підставі статутів, які є, по суті, засобами морального примусу, найсуворішим із яких вважається виключення з членів відповідної організації. По-друге, державний примус (принаймні, в демократичній правовій державі) має законний і правовий характер, «оскільки підґрунтям його є закон, прийнятий відповідно до вимог права, і застосовуватися він має у визначених законом формах, на законних підставах, відповідними компетентними органами»  [143, c.62].
     На думку О.А. Собакаря, застосування заходів примусу є заключною стадією діяльності контролюючих суб’єктів на авіаційному транспорті та одним із ефективних засобів забезпечення законності в цій сфері. У літературі адміністративно-правового спрямування загальні питання адміністративного примусу досліджено досить ґрунтовно, чого не можна сказати про заходи примусу, застосовувані за порушення правил, норм і стандартів у сфері функціонування авіаційного транспорту в Україні. Втім, усе ж існували поодинокі спроби дослідити різні аспекти цього питання. 

     Посилаючись на загальновизнану практику класифікації адміністративно-примусових заходів, А.О. Собакарь у сфері забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті пропонує виділяти адміністративно-запобіжні заходи,  заходи адміністративного припинення, а також, вважає він,  слід виділяти заходи адміністративної відповідальності. 

     Першу групу утворюють адміністративно-запобіжні заходи, які мають профілактичний характер. Сутність профілактичного впливу запобіжних засобів, як справедливо відзначають деякі вчені, полягає, по-перше в тому, щоб не допустити протиправної поведінки з боку конкретних осіб, які до такої поведінки схильні; по-друге, в усуненні причин, які сприяють учиненню правопорушень, і в створенні умов, які виключають можливість протиправної поведінки. Іншими словами, до таких слід віднести заходи, підставою яких є порушення встановлених правил, але таке порушення не передбачає своїм результатом юридичну відповідальність. [23, c.103] Їх застосовують уповноважені органи держави із профілактичною, превентивною метою. Таке застосування розраховане на ситуації, коли проступку не вчинено,  але за певних умов усе ж можуть настати шкідливі наслідки. Таким чином, заходи адміністративного попередження застосовуються з метою запобігання правопорушенням, що мають певні шкідливі наслідки.

     Адміністративно-запобіжні заходи, застосовувані у сфері забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті, А.О. Собакарь пропонує поділяти на адміністративно-запобіжні заходи обмежувального, заборонного,  зобов’язального, оглядового та змішаного характеру. До перших належить обмеження доступу осіб до зони обмеженого доступу. [140, c.182]
До заходів заборонного характеру вчений відносить такі: 

· заборона чи обмеження доступу сторонніх осіб до визначених авіаційних об’єктів; 

· заборона чи обмеження перебування певних предметів (схожих на маркувальні знаки або пристрої), а також птахів у районі аеродрому та інших визначених зонах; 

· заборона чи обмеження користування засобами зв’язку, кінозйомки та фотозйомки; 

· заборона чи обмеження будівництва (реконструкції) та іншої діяльності на приаеродромній території;

· заборона польотів за відсутності документів, які дають право на провадження господарської та комерційної діяльності в галузі цивільної авіації;

· заборона або обмеження (за висотою, в часі та напрямках) польотів у повітряному просторі України або в окремих його районах;

·  недопущення до авіаційної діяльності суб’єктів господарювання, що не мають ліцензії;

·  недопущення до роботи осіб авіаційного персоналу за відсутності у них свідоцтва (сертифікату) на право здійснювати професійну діяльність, що підтверджує наявність у них необхідних знань і навичок, а також відповідність стану їх здоров’я встановленим вимогам;

· недопущення до експлуатації повітряних суден, не зареєстрованих у державному реєстрі цивільних повітряних суден України, за відсутності у них посвідчення (сертифікату) про придатність до польотів, а також несправних і не споряджених згідно з експлуатаційно-технічною документацією повітряних суден;

· недопущення до польотів несертифікованого типу повітряного судна). 

До засобів зобов’язального  характеру належить зобов’язання власників нерухомих об’єктів і споруд на приаеродромній території здійснити їх маркування за власний рахунок). 

До оглядових засобів належить: 

- контроль за безпекою ручної кладі, багажу, вантажу, поштових відправлень, бортових припасів;

- індивідуальний контроль за безпекою пасажирів і членів екіпажу повітряного судна цивільної авіації під час виконання перевезень на внутрішніх і міжнародних авіалініях;

- контроль за безпекою під час польоту за рішенням командира повітряного судна;

- перевірка документів;

- перевірка дотримання правових і технічних норм у сфері безпеки цивільної авіації суб’єктами авіаційної діяльності. 

До заходів змішаного характеру належить обмеження чи повна заборона польотів до країн з нестабільним становищем; заборона або обмеження перевезення небезпечних речовин і предметів на авіатранспорті. 

     Найбільш численними з-поміж заходів адміністративного примусу  (серед них і застосовуваних суб’єктами державного контролю на авіаційному транспорті) є заходи,  що орієнтовані на припинення адміністративних проступків, злочинів, а також об’єктивно протиправних діянь у сфері функціонування авіатранспорту, усунення їх шкідливих наслідків, забезпечення умов для подальшого застосування заходів адміністративної та іншої відповідальності, а також зниження рівня аварійності й травматизму в зазначеній сфері. [144, c.481]
     Аналіз чинного законодавства та практики його реалізації дозволяє визначити перелік заходів адміністративного припинення, до яких удаються контролюючі суб’єкти на авіаційному транспорті, а саме:

-  вимога припинити протиправну поведінку;

- застосування заходів фізичного впливу, спеціальних засобів і вогнепальної зброї;

- заборона експлуатації повітряного судна (у випадку відсутності посвідчення (сертифіката) про придатність до польотів, прострочення посвідчення (сертифіката) про придатність до польотів, експлуатації повітряного судна за межами обмежень, установлених порадником із льотної експлуатації повітряного судна та ін.);

- адміністративне затримання особи, особистий огляд, огляд речей та вилучення речей і документів;

- затримання і арешт повітряного транспортного засобу;

- відсторонення членів екіпажу повітряного судна від керування повітряним транспортним засобом у разі наявності достатніх підстав вважати, що вони перебувають у стані сп’яніння або не мають документів на право керування чи користування транспортним засобом, а також огляд їх на наявність чи відсутність стану  сп’яніння;

- тимчасове припинення (заборону) діяльності господарюючих суб’єктів на авіаційному транспорті;

- внесення обов’язкових до виконання суб’єктами господарювання на авіаційному транспорті приписів та постанов про усунення порушень законодавства, в тому числі правил, норм та стандартів, які стосуються забезпечення безпеки польотів;

 -застосування заходів щодо обмеження надання суб’єктом господарювання певних послуг (виконання робіт);

- скасування державної реєстрації повітряного судна;

- заборона щодо експлуатації аеродрому без свідоцтва про реєстрацію його у державному реєстрі аеродромів України;

- заборона конкретного польоту, якщо дії експлуатанта містить загрозу безпеці цивільної авіації;

- знесення самовільно зведених на при аеродромній території будівель;

- позбавлення експлуатанта ліцензії в разі невідповідності ліцензійним умовам;

--анулювання чи припинення дії сертифіката експлуатанта (тимчасове припинення дії сертифіката з правом відновлення його дії після усунення недоліків, що призвели до припинення);

- анулювання або тимчасове припинення дії сертифікату придатності аеродрому до експлуатації державним органом, що його видав;

- припинення дії сертифіката льотної придатності цивільного повітряного судна;

- призупинення або не подовження терміну дії сертифіката FTO/TRTO чи його анулювання;

- тимчасове припинення дії або анулювання сертифіката типу чи рішення про допуск повітряного судна до експлуатації;

- припинення експлуатації всього парку, серії або конкретного повітряного судна;

- анулювання сертифіката організації з технічного обслуговування авіаційної техніки.

     До зазначених вище заходів адміністративного припинення порушень на авіаційному транспорті доцільно, на думку А.О.Собакаря, додати ще такий захід як тимчасове затримання та зберігання повітряного судна на спеціальному майданчику. Застосування цього заходу забезпечення провадження у справах про адміністративні правопорушення на авіаційному транспорті набуде особливого значення з поширенням авіації загального призначення (йдеться про використання малих повітряних суден), що в подальшому прогнозовано спричинить скоєння таких правопорушень як:

- експлуатація повітряного судна з несправностями, з якими така експлуатація заборонена, або без дозволу, виданого в установленому порядку спеціально уповноваженим органом, чи з порушенням норм пасажиромісткості;

- керування повітряним судном не зареєстрованим або не перереєстрованим у встановленому порядку;

- керування повітряним судном без державних і реєстраційних пізнавальних знаків або з підробленими державними і реєстраційними пізнавальними знаками;

- керування повітряним судном без документів, що надають право допуску до експлуатації, або без посвідчення про придатність до польотів чи після завершення терміну дії вказаного посвідчення;

- керування повітряним судном особою, що перебуває в стані сп’яніння, або ухилення особи, що керує повітряним судном, від проходження в установленому порядку медичного огляду на стан сп’яніння чи передача управління повітряним судном особі, що перебуває в стані сп’яніння тощо.

 
Саме тому вже зараз, підкреслює вчений, «необхідно створити всі належні умови як нормативно-правового, так і організаційно-управлінського характеру щодо запобігання та припинення правопорушень на авіаційному транспорті, запровадження ефективних заходів адміністративної відповідальності до фізичних та юридичних осіб, які провадять діяльність у сфері створення та використання малих повітряних суден авіації загального призначення, а також, відповідно нових заходів забезпечення провадження у справах про адміністративні правопорушення, скоєні в цій сфері» [141, c.243]. 
     На думку А.О.Собакаря, на сучасному етапі безпеку польотів розглядають як пріоритет у діяльності авіаційного транспорту й невід’ємний складник національної безпеки. У зв’язку з цим виникає об’єктивна потреба створення та реального втілення такого стану, за якого відсутні або відвертаються різні загрози, що перешкоджають функціонуванню авіаційно-транспортної системи на засадах якості та безпеки. Такий стан забезпечують системою управління безпекою як сукупністю заходів, спрямованих  на оптимізацію організаційної структури, розподіл відповідальності між органами державної влади та суб’єктами авіаційної діяльності, виявлення й усунення джерел небезпеки та здійснення контролю за ризиками для забезпечення безпеки польотів, визначення політики та експлуатаційних процедур з метою мінімізації людських утрат, матеріальних, фінансових, екологічних та соціальних збитків. Зазначена система має будуватися на певних принципах сукупності керівних ідей, вихідних положень, орієнтирів, що спрямовані на досягнення оптимальних, стабільних результатів будь-якої діяльності, зокрема й у сфері безпечного та ефективного функціонування авіаційної галузі. 

Дослідженню принципів забезпечення безпеки польотів присвячено праці вчених як технічного, так і юридичного профілю. Але при цьому слід зауважити, що вони мають фрагментарний характер, не розкриваючи проблему комплексно. [58, c.12] Про актуальність вивчення цього питання свідчить і той факт, що згадані принципи в чинному законодавстві України майже не відображені.

     Принципи забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті слід розуміти як загальні керівні, вихідні положення, що визначають найбільш суттєві сторони цього виду державної діяльності. Зазначене є основоположним для розв’язання всіх питань організації та функціонування авіаційного транспорту загалом і безпеки польотів зокрема. Разом ці принципи мають становити той «каркас», що служить опорою для всіх правових приписів, які регулюють порядок забезпечення безпеки польотів [141, c.245].
     Формування системи принципів має базуватися на завданнях, які стоять перед системою управління безпекою польотів повітряних суден загалом. Ці завдання викладено лише в одному документі – «Положенні про систему управління безпекою польотів на авіаційному транспорті» . Серед головних завдань зазначено такі:

-  створення нормативно-правової бази щодо безпеки польотів;

-  сертифікація та ліцензування експлуатантів;

- контроль діяльності експлуатантів за виконанням авіаційних правил і нормативно-правових актів;

-  нагляд за безпекою польотів;

-  інформаційно-аналітична діяльність щодо безпеки польотів;

-  організація підготовки, забезпечення та виконання польотів;

-  професійна підготовка та підтвердження кваліфікації авіаційних фахівців з урахуванням людського чинника;

-  збереження і підтримка льотної придатності повітряних суден;

-  організація повітряного руху;

-  аеродромне забезпечення польотів;

-  метеорологічне забезпечення;

-  забезпечення пально-мастильними матеріалами;

     Як у законодавстві, так і в наукових колах немає єдиного підходу до визначення принципів, на яких будується безпека цивільної авіації. На думку В.П.Харченка, основою таких принципів мають бути положення документів Міжнародної організації цивільної авіації. Зокрема ними закріплено, що:

а) польоти мають здійснюватися з пунктів, які відповідають усім вимогам і захищені від актів незаконного втручання;

б) держави зобов’язані розробляти й застосовувати законодавство та процедури, необхідні для забезпечення безпеки цивільної авіації;

в) заходи безпеки мають відповідати Стандартам і Рекомендованій практиці ІСАО, бути адекватними ступеню загрози;

г) держави зобов’язані переслідувати в кримінальному порядку або видавати будь-яку особу чи осіб, які вчинили акт незаконного втручання в діяльність цивільної авіації будь-якої держави. [156, c.230]
Фахівці з міжнародного повітряного права В.І.Рижий, В.Г.Буткевич, В.В.Мицик, обстоюючи позицію щодо міжнародного визнання принципу убезпечення польотів у повітряному просторі, вказують на потребу єдиного правового регулювання будь-яких польотів: цивільних, військових або космічних. [132, c.304] Водночас така концепція виглядає доволі спірною, адже це різні галузі як використання повітряних суден, так і їх регулювання, а надто убезпечення.

     Виходячи з розуміння принципів як свого роду фундаментальних засад організаційно-правового впливу держави на транспортну діяльність, А.О.Собакарь вважає за доцільне виділити такі загальні принципи, на яких має базуватися система організаційно-правового забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті:

- законності (органи, що здійснюють державне регулювання авіаційно-транспортною галуззю, повинні діяти лише в рамках наданих законодавством повноважень, на підставі закону та в межах, визначених нормативно-правовими актами);

-  цілеспрямованості (спрямованість на досягнення основної мети забезпечення безпечного та ефективного функціонування авіаційного транспорту);

-  ефективності (забезпечення максимально можливих позитивних результатів за рахунок мінімально необхідних витрат);

-  пріоритету безпеки (у першочерговому і безумовному порядку для різних видів перевезень має забезпечуватися безпека громадян, довкілля, інтересів суспільства й держави);

-  комплексності регулювання відносин (передбачає, що використовуються всі можливі напрями й аспекти регулювання транспортних відносин (правові, організаційні, економічні, матеріально-технічні, технологічні, кваліфікаційно-кадрові тощо);

-  оптимального співвідношення державних і особистих інтересів;

-  відповідальності (усвідомлення кожним працівником своєї відповідальності за конкретні питання, що визначають безпеку руху автотранспорту та якість надання автотранспортних послуг).

     Спеціальні принципи, на відміну від загальних, відображають специфіку процесу забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті, у зв’язку з чим А.О.Собакарь пропонує такий їх перелік:

1. Пріоритетність охорони життя і здоров’я людини – нинішніх і майбутніх поколінь – під час авіаційних перевезень.

2. Пріоритетність безпеки польотів перед інтересами й цілями авіаційної галузі.

3. Гарантування дотримання прав суб’єктів авіаційної діяльності й інших фізичних і юридичних осіб під час забезпечення безпеки цивільної авіації.

4. Широке використання форм державного регулювання безпеки цивільної авіації (нормування, стандартизація, реєстрація, ліцензування, сертифікація, контроль, акредитація та делегування).

5. Здійснення  обов’язкового моніторингу та контролю за дотриманням вимог авіаційних правил.

6. Недопущення зворотних наслідків авіаційних пригод та різного характеру негативних інцидентів для людини та довкілля.

7. Державне регулювання та забезпечення безпеки польотів усіма суб’єктами галузі цивільної авіації.

8. Гласність, повнота й достовірність  інформації про стан безпеки польотів.

9. Наукова обґрунтованість, системність і комплексність підходу до забезпечення безпеки польотів.

10. Інформаційне, наукове, технічне, матеріальне й кадрове забезпечення державних органів у сфері функціонування авіаційного транспорту.

11. Систематичність, системність, гласність, законність, дієвість і прозорість здійснення державного контролю за безпекою польотів.

12. Невідворотність відповідальності суб’єкта авіаційної діяльності за шкоду, завдану фізичним чи юридичним особам недотриманням вимог  безпеки польотів.

     
Таким чином, «зазначені принципи є необхідною умовою ефективного функціонування системи забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті, а отже обов’язково мають набути належного відображення в законодавстві» [141, c.246].

        Говорячи про методи адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів, на думку А.В.Філіпова, треба розрізняти «методи правового регулювання, які характеризують цей правовий інститут, і методи державного управління, що характеризують адміністративно-правове забезпечення безпеки польотів як врегульовану правом діяльність уповноважених суб’єктів – держави в особі її органів (переважно виконавчої влади) та посадових осіб, а також  недержавних суб’єктів» [155, c.24]. 

        Для правового інституту адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів, який можна віднести до міжгалузевих (адміністративного  повітряного права),  характерний більшою мірою імперативний метод правового регулювання. Це зумовлене специфікою правовідносин у сфері забезпечення безпеки польотів. Місце диспозитивного методу незначне. Він застосовується переважно для регулювання відносин з пасажирами щодо здійснення ними окремих суб’єктивних прав. 

        Імперативний метод реалізується шляхом встановлення та виконання приписів, заборон. Диспозитивний метод виражається в наданні дозволів на здійснення певних дій, коли об’єкт управління має можливість вибору варіанту поведінки. Як правило, імперативний і диспозитивний методи правового регулювання в сфері адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів настільки тісно пов’язані, що становлять єдиний механізм, у якому диспозитивний метод практично не зустрічається в чистому вигляді.

        Питання методу правового регулювання має в сфері безпеки польотів не лише теоретичне значення: правильний вибір методу правового регулювання винятково важливий для досягнення мети (необхідного рівня безпеки) і дотримання при цьому прав і свобод людини. [129, c.40] На думку А.В.Філіпова, до методів адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів слід віднести методи субординації і реординації та метод координації. Нова система управління безпекою польотів, враховуючи наявність незалежних гілок влади, вже не може будуватися виключно на принципі субординації. Тому застосування методу координації в управлінських відносинах – це не вибір, а необхідність. 

        А.В. Філіпов відзначає, що цей метод державного управління вже набув поширення в Україні і в адміністративно-правових відносинах у сфері забезпечення безпеки польотів. Метод координації порівняно з методом субординації має як недоліки, так і переваги. Все залежить від сфери його застосування. В сфері адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів як виконавчо-розпорядчої діяльності, метод субординації все ж видається більш ефективним, а отже і більш доцільним. 

      Метод реординації невід’ємний від методу субординації і має важливе значення для ефективності останнього. Він полягає в створенні суб’єктами управління необхідних умов для виконання керованими об’єктами поставлених перед ним завдань. Однією з таких умов нормальної діяльності цивільної авіації і є її належне адміністративно-правове забезпечення. Важливого значення для адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів в Україні та за її межами, за наявності недержавної авіації, набуває метод адміністративного договору, коли ряд повноважень державних органів делегуються недержавним суб’єктам. Цей метод не був потрібним для забезпечення безпеки польотів в умовах командно-адміністративної системи. Значення цього методу зумовлене саме наявністю недержавної цивільної авіації (авіакомпаній, аеропортів, аеродромів), яка виконує державні функції по забезпеченню безпеки на своїх суб’єктах.

     Слід також згадати про методи переконання, заохочення та примусу і адміністративно-правовому забезпеченні безпеки польотів. Метод переконання застосовується переважно у формі пропаганди, навчання: ознайомлення з технікою безпеки, правилами, інструкціями, технічними нормами. Очевидно, що метод переконання може бути ефективним лише в поєднанні з методом примусу. «Метод заохочення в сфері забезпечення безпеки польотів виступає до цих двох скоріше як допоміжний, оскільки не може застосовуватись самостійно» [155, c.22], -- вважає Філіпов. Він може виявлятися у формі вручення державних нагород, преміювання, забезпечення житлом за рахунок відомчого житлового фонду тощо.


 
      ВИСНОВКИ
1. Сучасний технічний прогрес став об’єктивною передумовою вдосконалення людської діяльності. Технічні пристрої все більше виконують функцій людини. це змінює парадигму стосунків людина – техніка з механічної в філософсько-гуманістичну. Технічний прогрес став об’єктивною передумовою вдосконалення людської діяльності, інспірував потребу знайти своєрідний «спільний знаменник», спільну платформу їх  взаємодії. Авіаційної сфери це стосується особливо, оскільки від вдосконалення всіх її ділянок, у тому числі й технічної галузі, залежить не тільки ефективна діяльність людини, але й самẻ її життя.  Таким «спільним знаменником» постає адміністративно-правове поле, безпосереднім предметом якого стає забезпечення  безпеки польотів. Його ефективність прямо пропорціональна ефективності добре організованої системи адміністрування на основі норм сучасного права. у свою чергу така ефективність залежить від продуманості кожного елемента структури: як запровадження прогресивних технологій, так і управління кожною ділянкою авіаційної галузі у відповідності до вимог законодавства.

2. Перші наукові дослідження безпеки та свободи польотів здійснювалися в рамках соцідеології та особливо  соцекономіки. Державна монополія власності на транспорт, прагнення відгородитися від уявної агресії, політика подвійних стандартів у науці зумовлювало ставлення радянських дослідників до так званого уніформізму повітряного права. С. Б. Крилов, зокрема,  вважав його властивістю повітряного права Заходу.

3. З появою  міжнародних польотів виникла необхідність відповідної регламентації, насамперед проблеми відповідальності за шкоду, спричинену в процесі експлуатації цивільної авіації третіми особами, пасажирами та вантажоодержувачами, особливо при зіткненні літаків. Спроби вирішити ці питання в рамках національного законодавства призводили до колізій, що спонукало вирішувати їх на багатосторонній міждержавній основі. Разом з тим, важливе значення для регулювання міжнародних повітряних сполучень мало національне законодавство, оскільки саме в ньому визначався у відповідності з принципом суверенітету режим національного повітряного простору, порядок в’їзду, виїзду та транзиту через територію держави, режим державних меж тощо. Крім того, воно забезпечувало реалізацію міжнародних обов’язків держав, перш за все укладених ними багатосторонніх та двосторонніх договорів. 

4. Спроби вирішити ці питання в рамках національного законодавства призводили до колізій, що спонукало вирішувати їх на багатосторонній міждержавній основі. Разом з тим, важливе значення для регулювання міжнародних повітряних сполучень мало національне законодавство, оскільки саме в ньому визначався у відповідності з принципом суверенітету режим національного повітряного простору, порядок в’їзду, виїзду та транзиту через територію держави, режим державних меж тощо. Крім того, воно забезпечувало реалізацію міжнародних обов’язків держав, перш за все укладених ними багатосторонніх та двосторонніх договорів.
5.Вирішення проблеми відповідальності за порушення  правил дотримання безпеки польотів – це багатоаспектний проект. Він вимагає опори на належну методологію, відповідні принципи, формування відповідної правової системи, критеріїв визначення пріоритетних позицій та структури покарань, як адміністративних, так і кримінального характеру.

6.Еволюція проблеми здійснювалася від початку зародження авіаперевезень і відбувалася у відповідності до характеру суспільної організації, технічного прогресу та економічної й просторової глобалізації. Але ефективне вирішення проблеми на всіх етапах багато в чому насамперед залежало від нормативів правового поля, в рамках якого і на основі якого формувалися критерії, нормативи і правила, характер, сама якість і ефективність адміністративної відповідальності за дотриманням правил безпеки польотів.


3. Централізований характер управління господарством у підрадянський час провокував зосередження відповідальності суворо в межах кола адміністративних органів. Вищі державні органи державної влади та управління СРСР регламентували відповідальність за адміністративні правопорушення на повітряному транспорті. Вони визначали види правил, за порушення котрих встановлювалися передбачувані адміністративні стягнення, коло органів та посадових осіб, які були уповноважені реалізувати ці стягнення, порядок їх накладення та оскарження. До їх виняткового відання належало  встановлення адміністративної відповідальності за порушення правил, які забезпечують безпеку руху повітряного транспорту та правил користування ними. Загальні правові норми відігравали при цьому другорядну роль.

7. У демократичному суспільстві акценти вирішення проблеми поступово все більше переносяться в парадигму поєднання адміністративного регулювання та належного правовового поля. Технічний розвиток авіатранспорту, характер  економічних відносин вимагають створення єдиної системи адміністративної відповідальності за порушення правил забезпечення  безпеки польотів з урахуванням як наукових розробок, так і практики організації. В її становленні слід враховувати також кращий світовий досвід країн, де відповідна система передбачає і враховує такі структурні елементи, які поки-що не передбачені в нормативних документах України.

8. Питаннями, пов’язаними зі сферою забезпечення безпеки польотів, займалися і займаються науковці Алехин, М.Ф. Бабанцев, колпаков, А.В. Філіпов, С.Т.Гончарук, Н.В.Драганова, Єряшов, Д.Повєткін, Н.Свірідов, Бичков, В.Г. Кундеус та інші. Вони підкреслюють потребу чіткої адекватної термінології,  важливість поєднання всіх можливих засобів – господарських, адміністративних, правових, навчальних, виховних – для формування відповідального ставлення авіапрацівників до проблеми забезпечення безпеки льотної діяльності. Приділяють також увагу питанням визначення критеріїв її надійності, розподілу з цією метою функціональних обов’язків і взаємодію членів екіпажу. Але особливої уваги, на їх думку, потребує рівень розробки льотного законодавства, стандартизації льотної діяльності, оскільки він визначає рівень надійності функціонування всієї повітряно-транспортної системи держави» в цілому.


Складову системи стандартизації складає законодавство про адміністративні правопорушення. визначення характерних ознак адміністративної відповідальності дозволяє її відмежування від інших видів юридичної відповідальності. адже вона (адміністративна відповідальність)  настає при порушенні не всіх, а тільки певної групи адміністративно-правових норм. 


Тому існують різні точки зору щодо  визначення поняття адміністративної відповідальності. воно вимагає чіткого формулювання. На наш погляд, слід відмежовувати поняття «адміністративні протиправні дії (перẻступи), що посягають на безпеку цивільної авіації» та «адміністративні протиправні дії, що посягають на безпеку польотів». Адже «безпека польотів» поняття вужче, ніж «безпека цивільної авіації», і регулює менше коло однакового характеру суспільних відносин. 

     9.Адміністративна відповідальність нерозривно пов’язана з адміністративним примусом у цілому, є однією із його важливих складових. Широке практичне застосування адміністративної відповідальності в дуже різноманітних галузях правового регулювання робить її до певної міри універсальним і ефективним правовим засобом охорони урегульованих правом суспільних відносин.


Необхідне також чітке окреслення кола протиправних діянь, які загрожують безпеці польотів. При їх кваліфікації необхідно звертатися до аналізу спеціальних правил міжнародних польотів. Теоретичне і практичне значення має також питання об’єкту правопорушення від визначення якого залежить правильна кваліфікація протиправного діяння, спрямованого проти безпеки авіації.

     10. Чинне вітчизняне законодавство, зокрема Повітряний кодекс України, розрізняє декілька близьких за значенням, але не ідентичних понять, пов’язаних із безпекою авіації, а саме: «безпека авіації», «авіаційна безпека», «безпека польотів» та ін.. Найбільш широке значення серед них має категорія «безпека авіації», яка складається з безпеки польотів, авіаційної безпеки, екологічної безпеки, економічної та інформаційної безпеки. 


Існують різні визначення понять авіаційної безпеки та безпеки польотів. З них важко окреслити коло відносин, які є безпосереднім об’єктом порушень авіаційної безпеки, зокрема й безпеки польотів. Також суперечливим є поняття суб’єктів адміністративної відповідальності правопорушень у сфері безпеки польотів. Найбільш оптимальним і доцільним видається погляд Дараганової, яка визначає суб’єктом адміністративного правопорушення лише екіпаж повітряного судна, а не весь авіаційний персонал, оскільки лише він має безпосередній стосунок саме до безпеки польотів, а не до безпеки авіації в цілому.

     11. Також різні позиції спостерігаються щодо визнання юридичних осіб як суб’єктів адміністративної відповідальності за порушення норм, що  стосуються безпеки авіації та безпеки польотів. В такому випадку до норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, її доповнюють відносно юридичних осіб у такий спосіб: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. У такому випадку до норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, слід внести доповнення: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. У суб’єкта авіаційної діяльності – юридичної особи - акумулюються значно більші фінансові, матеріальні, інтелектуальні ресурси. Отже, вчинене ним правопорушення може завдати значно більшої шкоди в сфері безпеки польотів, ніж  неправомірна дія окремої фізичної особи. 


Ключовим питанням щодо необхідності притягнення до відповідальності є притягнення до відповідальності осіб екіпажу цивільного повітряного судна. Згідно  Господарського кодексу (ГКУ) адміністративно-господарськими санкціями є заходи організаційно-правового або майнового характеру, спрямовані на припинення правопорушення суб’єкта господарювання та ліквідацію наслідків порушення встановлених законодавчими актами правил здійснення господарської діяльності. 

Схожі положення в галузі забезпечення безпеки авіаційних польотів спостерігаються й у нормативних актах зарубіжних країн. Окремі позитивні відмінності варто урахувати при вирішенні  проблеми адміністративної  відповідальності за порушення правил забезпечення  безпеки польотів.

Пошуки методів регулювання безпеки польотів проводилися від їх початків. У радянські часи на їх характер значний вплив мали офіційні ідеологічні  постулати. Визначальною й превалюючою в їх методології вважалася перевага довіри до людського фактора. Стверджувалося офіційно, що перевага, таким чином, повинна надаватися методам переконання. Як відомо, існування подвійних стандартів призводило до того, що ідеологія й практика не завжди співіснували в адекватному виразі. Часто метод примусу застосовувався поза ідеологічними приписами й правовими межами, а його прийоми залежали від вибірково-індивідуалізованого характеру відповідальних за застосування методів впливу.


Значною мірою така тенденція превалювання в правових нормах методу переконання зберігалася й тривала з переходом до демократичного суспільства, оскільки відповідала його основним засадам поваги до особистості. Однак практика все більше переконувала в потребі паралельного застосування й превалювання методів контролюючого й примусового характеру. З’явилася й продовжується, актуалізується потреба розширення наукових основ пошуків комплексної системи методів, які  б лягли в основу  державно-правового регулювання діяльності авіаційної галузі в напрямку все більшої гарантії безпеки польотів. Така система все більше б повинна  враховувати, по-перше, появу й розширення недержавної авіації, по-друге, загальносвітову юридичну практику економічно більш розвинутих держав.


Отже, вирішення актуальної проблеми безпеки авіаційних перевезень вимагає розробки та втілення системного комплексу правових та адміністративних методів, який покликаний сформувати уявлення конкретних суб’єктів про такий стан і характер діяльності авіаційного транспорту, який гарантує найбільш оптимальні умови безпеки перевезень. Ця система передбачає поєднання правових наукових основ із заходами державно-адміністративної діяльності, врахування змін суспільно-економічних тенденцій в умовах глобалізації та тенденцій технічного прогресу, відповідне поєднання всіх методів впливу, насамперед головних, зокрема переконання й примусу.

        Пошуки такої системи тривають і будуть тривати до повного й усестороннього створення комплексної системи, приведення її у відповідність до світових стандартів, впровадження в практику державного регулювання забезпечення безпеки польотів та досягнення економічної ефективності, здатної конкурувати з державами, де система комплексних методів має глибші й триваліші науково-правові напрацювання, тісніше пов’язані практикою їх упровадження, в тому числі й державною.


Це стосується насамперед удосконалення нормативно-правової основи Державної програми з безпеки польотів: Актів Президента України та Кабінету Міністрів України, правової основи діяльності органів державної влади, правових актів міністерств і відомств. Один із важливих векторів цієї програми – конкретизація правового поля діяльності  суб’єктів, які гарантують безпеку польотів, регулюють використання повітряного простору, технічного обслуговування повітряних суден та організацію і здійснення повітряних перевезень. ідеться про правову конкретизацію понять екіпаж і   обслуговуючий персонал, їх прав і обов’язків, характеру відповідальності, приведення до світових стандартів норми робочого часу та відпочинку. Це стосується також системи нагляду і контролю за безпекою польотів, службового розслідування, як і характеру страхових норм та гарантії забезпечення як пасажирів, так і  команди та персоналу. 


Системи цих програм мають за мету виконання наступних завдань:

- упорядкування і системний аналіз проблем, що стосуються ресурсів і технологій та реалізації головної мети: ефективного використання повітряних суден при забезпеченні заданого рівня безпеки польотів;

- створення і розвиток національної системи підтримання льотної придатності повітряних суден цивільної авіації;

- формування стратегії виведення з експлуатації старіючих повітряних суден і поповнення парку новими;

- створення системи моніторингу технічного стану парку повітряних суден за типами та екземплярами, а також рівня підготовленості персоналу;

- розроблення системи фінансового та матеріального забезпечення заходів щодо підтримання льотної придатності й безпеки польотів.

Приведення до правових нормативів зазначених аспектів безпеки польотів,, крім збереження життя і здоров’я учасників повітряних перельотів, призведе до покращення економічного ефекту повітряної авіації, а отже процвітання держави в цілому.


Розділ ІІ. Зміст адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів

2.1 Превентивні й  адміністративно-правові заходи забезпечення безпеки польотів
     Попри стрімкий науково-технічний прогрес у галузі авіаційної техніки, проблема безпеки польотів усе ще не тільки не розв’язана остаточно, але й набула в наш час особливої гостроти, зокрема в соціальних сферах суспільної  діяльності світової спільноти. Моральні й матеріальні збитки у зв’язку з травматизмом і особливо загибеллю людей, зниження іміджу, а отже й прибутковості авіатранспортних підприємств, втрата підготовлених фахівців і необхідність їх кваліфікованої заміни – все це головніші складові цієї проблеми. Вони актуалізують потребу наукового аналізу причин транспортних  пригод із метою розробки й  реалізація ефективних заходів з їх запобігання. 
Проблема безпеки повітряного транспорту багатоаспектна. Вона стосується не тільки життя й здоров’я  пасажирів, але й транспортників, населення в зоні можливих авіапригод, збереження вантажів, транспортних засобів та споруд, екології довкілля, які можуть постраждати внаслідок авіаційних пригод.

     Аналіз статистичних даних про авіаційні події, що сталися в Україні за останні роки, свідчить про певне погіршення стану безпеки польотів під час проведення авіаційних робіт як за абсолютними, так і за відносними показниками аварійності. Згідно з даними Міжнародної організації цивільної авіації, відносні показники рівня безпеки польотів у вітчизняній галузі цивільної авіації дещо гірші від середніх загальносвітових показників. [84] За останнє десятиліття страхові компанії відшкодували збитків від авіаційних подій на суму понад 160 млн. гривень. 
     За даними Генеральної прокуратури України, з 46 аеропортів і аеродромів України значна їх частина ще не відповідає встановленим нормам і стандартам: вони укомплектовані застарілою технікою, рухомий склад майже вичерпав свої можливості та експлуатується за межами граничного терміну дії. Стан багатьох українських аеропортів характеризує недостатній рівень операційних можливостей, недостатньо розвинута інфраструктура. бажає покращення сервісне  обслуговування пасажирів. Існуючі схеми нарахування аеропортових зборів також є значними обмежуючими факторами для належної гарантії здійснення як міжнародних, так і внутрішніх пасажирських перевезень. Між тим для забезпечення належного й ефективного функціонування авіаційної галузі структура аеропортових зборів повинна сприяти зростанню економічного потенціалу авіакомпаній. [125] Збори в регіональних аеропортах — бути навіть більш конкурентоспроможними, щоб забезпечити розвиток регіону й децентралізацію повітряного трафіку. Крім того, операційні можливості аеропортів повинні бути поліпшені й доведені до прийнятних стандартів [113].

Необхідно також зазначити потребу впорядкування правової термінології, приведення її до норм розвинутих економічно держав.  Перш за все це стосується центрального поняття – «політ повітряного судна». Необхідно зазначити, що в національних законодавчих актах та в міжнародних документах визначення поняття «політ повітряного судна» має «технічний» («фізичний») та «юридичний» («нормативний») характер. У «технічному» («фізичному») аспекті поняття «політ повітряного судна» визначається зокрема як термін часу:

- від початку руху повітряного судна під час зльоту до припинення його руху на пробігу після посадки;

- від запуску двигунів повітряного судна для цілей зльоту до їх виключення після посадки, або:
- як «переміщення в повітряному просторі, а також зависання»
     У «юридичному» («нормативному») аспекті поняття «політ повітряного судна» суттєво відрізняється від  «технічного» (або «фізичного») розуміння. З точки зору правової теорії «політ повітряного судна» - це самостійний інститут відповідно національного чи міжнародного повітряного права, а отже його визначення необхідно давати з урахуванням нижче зазначеної тези. Політ повітряного судна – це інститут національного і міжнародного повітряного права, в процесі реалізації якого певні суб’єкти національного та міжнародного права вступають у відносини, що регулюються відповідно до приписів норм національного права чи національно-правових та міжнародно-правової систем, з метою досягнення конкретних цілей відповідно в межах суверенного чи суверенних і відкритого повітряного просторів.

     У національному законодавстві та міжнародно-правових документах, у теорії і на практиці, домінуючою та кваліфікуючою ознакою кваліфікації польотів повітряних суден у повітряному просторі виступає так званий «географічний» критерій, сутність якого полягає в обов’язковому з’ясуванні суб’єктами відповідної правової системи географії запланованого польоту. Тобто, якщо повітряне судно під час свого польоту не полишає кордонів держави його реєстрації чи експлуатанта, то такий політ є внутрішнім польотом. І навпаки, якщо такий політ перетинає державні кордони більш ніж двох держав, то такий політ прийнято вважати міжнародним. [19] Особливий статус визнається за внутрішніми польотами, при здійсненні яких повітряне судно вилітає у відкритий простір, перетинаючи кордон лише держави його реєстрації чи експлуатанта.

     Вперше питання міжнародних польотів торкнувся А.В.Зіневич у 1978 році. У своєму дисертаційному дослідженні він стверджував, що поняття «міжнародний політ» є широким поняттям і може трактуватися не лише як  здійснення міжнародних повітряних сполучень. В ст. 70 Повітряного кодексу СРСР зазначалося, що «будь-який політ, при якому повітряне судно перетинає державні кордони СССР та іншої держави, визнається міжнародним польотом» [56. c.11]. А. В. Зіневич вважає, що під поняттям «міжнародний нерегулярний політ» слід розуміти такий нерегулярний політ, при якому польоти здійснюються в повітряному просторі більш ніж однієї держави, а ті міжнародні нерегулярні польоти, які здійснюються з метою громадських перевезень пасажирів, вантажу та пошти з комерційними цілями, автор трактує як нерегулярні міжнародні повітряні сполучення. Говорячи про нерегулярні міжнародні польоти, Зіневич показував їх відмінність від нерегулярних міжнародних повітряних перевезень. При виконанні нерегулярних міжнародних польотів можуть здійснюватися як міжнародні, так і внутрішні перевезення. І в той же час при виконанні внутрішніх польотів можуть здійснюватися перевезення, які мають як внутрішній, так і зовнішній характер. Також учений досліджував правовий зміст поняття «нерегулярний політ». Зокрема відзначав, що наявність різних режимів для регулярних та нерегулярних міжнародних польотів призвела в післявоєнні роки до виникнення різного характеру труднощів, викликаних відсутністю однаковості в тлумаченні та практичному застосуванні державами положень Чиказької конвенції щодо права регулярних та нерегулярних польотів [56, c.10].
     На думку В.І.Рижого, для визначення поняття «політ повітряного судна» перш за все необхідно використовувати юридичні категорії й критерії, а не географічний» підхід чи принцип, незважаючи на уявну суто технічну простоту та зручність використання останнього підходу щодо визначення того чи іншого типу польоту повітряного судна. А отже при класифікації польотів повітряних суден кваліфікуючим критерієм повинен і може бути лише об’єкт правового регулювання, тобто ті відносини, які складаються (виникають) в процесі здійснення будь-якого польоту між відповідними суб’єктами певних правових систем, приписи норм яких використовуються для обслуговування таких відносин з урахуванням їх характеру (внутрішньодержавного чи міждержавного). Таким чином, на думку В.І.Рижого, слід вести мову про три нижче зазначені типи польотів повітряних суден у повітряному просторі Землі. 

     І. Внутрішньодержавний (національний) політ – інститут національного повітряного права, в процесі реалізації якого суб’єкти права держави реєстрації чи експлуатанта повітряного судна вступають у відносини, що регулюються відповідно до приписів норм національно-правової системи такої держави, з метою досягнення конкретних цілей у межах суверенного повітряного простору. При виконанні такого польоту обслуговуючим правовим механізмом  виступають приписи лише норм внутрішнього (національного) права такої держави. 

     2. Позадержавний (закордонний)  політ – інститут національного і міжнародного повітряного права, в процесі реалізації якого його суб’єкти вступають у відносини, що регулюються одночасно як приписами норм національного, так і нормами міжнародного права, з метою досягнення конкретних цілей у відкритому повітряному просторі. Юридична сутність позадержавного (закордонного) польоту повітряного судна полягає в тому, що правове регулювання такого польоту забезпечується не лише приписами норм чинного законодавства держави реєстрації чи експлуатанта такого повітряного судна, а й приписами норм міжнародного повітряного права, які регулюють польоти повітряних суден у міжнародному повітряному просторі. [114, c.30] Прикладами позадержавного (закордонного) польоту є польоти у міжнародному (відкритому) повітряному просторі в військових цілях, з метою наукових досліджень, випробувань, спортивні, чартерні польоти, здійснення екскурсій, тощо.

    3. Міждержавний (міжнародний) політ – інститут національного і міжнародного повітряного права, в процесі реалізації якого суб’єкти національно-правових систем та міжнародного права вступають у відносини, що регулюються на певних етапах його здійснення приписами норм відповідних національно-правових систем і міжнародного права, з метою досягнення конкретних цілей у суверенному та відкритому повітряному просторі.  Юридична сутність міждержавного (міжнародного) польоту повітряного судна полягає в тому, що правове регулювання такого польоту  здійснюється відповідно до приписів норм чинного законодавства держави реєстрації (експлуатанта) такого повітряного  судна (держави вильоту), держави (держав), у повітряному просторі якої (яких) виконується такий політ, чи через повітряний простір якої (яких) здійснюється проліт (транзит), включаючи і приписи норм держави посадки такого повітряного судна, а  також приписів норм міжнародного повітряного права, що регулюють у тому числі й польоти повітряних суден у відкритому (міжнародному) повітряному просторі.

     Залежно від того, які суб’єкти яких правових  систем і в які відносини вони планують вступати (чи вступають) відповідно до завдання на політ чи іншого плану польоту, такий політ можна класифікувати як внутрішньодержавний (національний), позадержавний (закордонний) чи міждержавний (міжнародний). І.В.Рижий погоджується з Ю.М.Малєєвим у тому, що важливим елементом для визначення, до якого типу належить той чи інший політ, є критерій планування (завдання на політ) останнього. [97, c.195] Необхідно спеціально звернути увагу на те, що завдання на політ чи інший план польоту, отримання дозволу на проліт або вліт в іноземний повітряний простір, замовлення аеронавігаційного обслуговування тощо якраз і свідчать на користь того, що на практиці «спрацьовують» саме запропоновані в рамках вище викладеного підходу до класифікації типів польотів у повітряному просторі юридичні критерії – об’єкти правового регулювання, іншими словами, ті відносини, які виникають (складаються) в процесі здійснення конкретного польоту. Міждержавні (міжнародні) польоти здійснюються як у повітряному просторі над державною територією (в суверенному повітряному просторі), так і у відкритому (міжнародному) повітряному просторі, а отже будь-який міждержавний (міжнародний) політ складається, як мінімум, з двох характерних етапів. Звідси і два правових режими, які мають місце і відповідно застосовуються до міждержавних (міжнародних) польотів повітряних суден.

     У міжнародному повітряному праві кожен тип польоту повітряного судна реалізується в певних видах і формах. Так, в міжнародній та національній льотній практиці існує лише два види польотів: регулярні та нерегулярні польоти, які в свою чергу поділяються на два типи польотів повітряних суден: комерційні та некомерційні.

     Міжнародні польоти можуть здійснюватися на регулярній основі. Це так звані регулярні польоти, здійснювані відповідно до узгодженого між зацікавленими сторонами розкладу. Також на нерегулярній основі – так звані нерегулярні польоти, які здійснюються поза розкладом (додаткові або чартерні рейси) [132, c.76].
     Стан безпеки польотів на авіаційному транспорті України висвітлив комплекс проблем нормативно-правового, фінансового, матеріально-технічного характеру, також і соціального, інформаційного та науково-технічного характеру, які ще не отримали належного розв’язання.

     Особливої важливості вивченню й подоланню цієї проблеми надає і той факт, що донині в чинному законодавстві України, як і в наукових джерелах,  відсутнє загальне, визнане всіма поняття безпека польотів. Спроби обґрунтування й визначення цього поняття робили здебільшого дослідники науково-технічного, економічного напрямків. Меншою мірою – юридичного. Принциповим є також визначення питання про співвідношення цього терміна з іншими дотичними до проблеми поняттями, як от: «авіаційна безпека», «безпека авіації», «екологічна безпека авіації».

     Відповідно до  Повітряного кодексу України, авіаційна безпека  -  це захист цивільної авіації від актів незаконного втручання, забезпечуваний комплексом заходів із залученням людських і матеріальних ресурсів.
     Визначення цього терміну містять також підзаконні нормативні акти, де «безпека авіації» - це комплексна властивість авіаційної транспортної системи виконувати свої функції без надання збитків (чи з мінімальними збитками) власне системі або населенню, в інтересах якого вона розвивається. Аналогічно розуміють безпеку авіації В.П.Бабак, В.О.Максимов, В.П.Харченко, а також автори «Енциклопедії безпеки авіації» (за редакцією М.С. Кулика). [166, c.117] Зазначений термін є досить містким та враховує і вміщує, на думку А.О.Собакаря, питання, дотичні до авіаційної безпеки та безпеки польотів зокрема. Підтвердженням цього є концепція розвитку цивільної авіації України, відповідно до якої забезпечення безпеки цивільної авіації становить комплексний процес, який передбачає забезпечення безпеки польотів, захист цивільної авіації від актів незаконного втручання (авіаційну безпеку) та захист навколишнього середовища від шкідливого впливу з боку авіації (екологічну безпеку).

     Отже, згідно чинного законодавства України, безпека авіації є узагальнюючим поняттям, що фактично охоплює авіаційну безпеку , безпеку польотів та екологічну безпеку авіації.  Серед інших складових безпеки цивільної авіації категорію «безпека польотів» можна вважати визначальною, позаяк «вона є пріоритетом діяльності авіаційного транспорту і невід’ємною складовою національної безпеки» [141, c.241].
     У Повітряному кодексі України поняття безпеки польотів дефініційоване як стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до прийнятного рівня. Водночас таке визначення не розкриває усієї специфіки названого явища, адже його можна застосувати до будь-якої діяльності, що є джерелом підвищеної небезпеки.

     Інше визначення безпеки польотів містить «Положення про систему управління безпекою польотів на авіаційному транспорті», де «безпека польотів - це комплексна характеристика повітряного транспорту та авіаційної діяльності, яка визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя і здоров’я людей». [120] Але й із таким твердженням складно погодитись, оскільки виконувати польоти абсолютно без загрози для життя і здоров’я людей апріорі неможливо. Будучи джерелом підвищеної небезпеки, повітряне судно не є таким тільки тоді, коли перебуває у нерухомому стані, тобто на землі. Можна намагатися забезпечити високий рівень безпеки та надійності авіаційного транспорту, проте повністю, стовідсотково зробити повітряний транспорт безпечним, - наголошує Н.В.Дараганова, - є нереальним завданням. Зрештою, при відхиленні транспортних процесів від норми вивільнюється величезна енергія, що створює надкритичні навантаження на елементи конструкції та людей, призводячи до їх руйнування й загибелі. Отже, «вважати безпеку властивістю системи повітряного транспорту немає підстав» [43, c.56].
     В одних джерелах безпеку польотів трактовано як комплексну характеристику повітряного транспорту та авіаційних робіт, що визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя і здоров’я людей. В інших її визначено як умови,  що забезпечують польоти літального апарату без загрози небезпеки для екіпажу, пасажирів і його самого, а також для населення і наземних споруд.

     Безпека польоту є здатністю системи «літальний апарат – екіпаж» виконувати заданий політ, що гарантує збереження життя членам екіпажу літального апарату, його пасажирам, неушкодженість техніки. Вона, на думку П.А.Соломонова, залежить від рівня властивостей і відносин властивостей авіаційного комплексу, тобто літального апарату і його систем, засобів забезпечення і управління польотами, а також від рівня професійних властивостей екіпажів літального апарату й особового складу допоміжних наземних служб. [142, c.37]
     Науковці пропонують також визначення безпеки польотів як системи захисту повітряних суден  від загрози втрати ними льотного стану внаслідок дій, небезпечних для повітроплавання чинників, захисту навколишнього природного середовища та штучних споруд на території аеропорту чи аеродрому. Як акцентує А.С.Бичков, безпека польотів повинна забезпечувати збереження повітряними суднами повітряного стану як тієї властивості системи, що забезпечує можливість її функціонування. [16, c.85]
     Загалом безпека польотів є основним критерієм рівня їх організації, виконання та забезпечення. На думку В.Й.Развадовського, безпека польотів забезпечується цілеспрямованою діяльністю із забезпечення від авіаційних пригод і передумов до них у перебігу створення та експлуатації авіаційної техніки. Вона характеризується багатьма чинниками, окремі з яких є детермінованими, а визначення інших має випадковий характер. [128, c.139] При цьому принципово можливим стає таке їх поєднання, що навіть у випадку відмови елементів авіаційної транспортної системи створює загрозу безпеці польотів.
     Іноді «безпеку польотів» також розглядають як системотехнічну категорію, яка охоплює питання проектування, створення, випробування та експлуатації авіаційного транспорту. При розробленні й експлуатації елементів авіаційної транспортної системи виникають проблеми, що стосуються не тільки властивостей складових компонентів системи (екіпажів, повітряних суден, служб забезпечення польотів тощо), але й закономірностей її функціонування загалом. На думку прибічників цієї концепції, авіаційна транспортна система є складною системою, яка виконує функції підготовки, забезпечення і виконання польоту сучасним повітряним судном і становить собою багаторівневу конструкцію із взаємопов’язаних елементів, об’єднаних у підсистеми різних рівнів.

     На думку М.О.Сидорова, безпека польотів – це стан, за якого ризик шкоди чи пошкодження обмежений до прийнятного рівня, а система забезпечення польотів  - це система, що «займається питаннями забезпечення польотів аеронавігаційною інформацією, а  також питаннями штурманського, метеорологічного, аеродромного, електро- світлотехнічного, радіотехнічного, орнітологічного, режимно-охоронного, медичного, пошуково-рятувального і аварійно-рятувального забезпечення, організації повітряних перевезень і оперативного управління виробництвом» [95, c.332].

     На думку Н.В.Дараганової, серед багатьох завдань, які постають перед цивільною авіацією, найважливішим є забезпечення безпеки польотів, що має на меті попередження авіаційних подій. Будь-яка авіаційна подія є очевидним доказом несправностей у системі безпеки польоту. Терміном авіаційна подія  визначають подію, пов’язану з використанням  повітряного судна, яка трапилася з моменту підняття будь-якої особи на борт із наміром здійснити політ до моменту, коли всі особи, що перебували на борту, покинули повітряне судно, і в ході якої будь-яка особа дістала тілесні ушкодження зі смертельним наслідком або серйозні тілесні ушкодження; або повітряне судно одержало серйозні пошкодження конструкції; або виникла інша загроза безпеці польотів. На сьогодні визначено, що всі авіаційні події поділяються на катастрофи, аварії, серйозні інциденти та інші інциденти. Тобто, критерії поділу авіаційних подій за їх характером здійснено в залежності від рівня наслідків, «що настали або могли настати в результаті авіаційної події» [43, c.68]. Схоже визначення авіаційної події наводять і Луцький та Сидоров: «Авіаційна подія – подія, пов’язана з використанням повітряного судна, яка мала місце в період від моменту, коли людина ступила на його борт із наміром здійснити політ, до моменту, коли всі люди, що знаходяться на борту, покинули його, зумовлена порушенням нормального функціонування повітряного судна, екіпажу, служб управління і забезпечення польотів, впливом зовнішніх умов. Під серйозним пошкодженням повітряного судна мається на увазі пошкодження повітряного судна, викликане авіаційною подією, яка призвела до втрати міцності його конструкції чи значного погіршення льотних характеристик, необхідності великого ремонту або заміни пошкодженого силового елемента конструкції» [95, c.308].

     Отже, в авіаційній транспортній системі безпека польотів залежить від якості роботи всіх її складових та  забезпечується: 

· льотною придатністю повітряних суден;

·  високою кваліфікацією та відмінною підготовкою екіпажу;

·  високою якістю всіх видів та етапів підготовки до забезпечення польоту;

· високою якістю і чіткістю роботи системи управління наземним і повітряним рухом повітряних суден;

· якісною підготовкою аеродромів для зльоту і посадки повітряних суден.

      Також усі елементи авіаційної транспортної системи мають відповідати  певним вимогам, правилам,  нормам і стандартам у сфері безпеки польотів, за дотриманням яких необхідно здійснювати державний контроль.

     Питання забезпечення безпеки польотів не втрачатимуть актуальності, допоки перебувають в експлуатації літальні апарати найрізноманітнішого призначення, зокрема і повітряні судна цивільної авіації. [95. c.308] Відбувається постійне доопрацювання конструкції повітряних суден, методів і способів їх експлуатації, підготовки екіпажів, проблем льотної придатності, живучості повітряних суден, безпеки повітряного руху, що незмінно залишається в центрі уваги представників експлуатуючих підприємств і наукових установ.

      Означені процеси найгостріше окреслюють проблему нестачі нових способів управління процесами забезпечення безпеки польотів, визначення загроз та відповідних джерел небезпеки авіаперевезень,  а відтак ставатимуть усе актуальнішими. За таких умов нагальною є потреба в розробленні нового переліку критеріїв (показників) безпеки польоту на авіаційному транспорті та його законодавчого закріплення.

     Загострення ситуації пов’язане з відсутністю налагодженої системи забезпечення безпеки польотів, із низькою результативністю виконання покладених на неї завдань і функцій, зі зниженням рівня наукового і технічного супроводу зазначеної діяльності. Цьому сприяє складність і невивченість характеру й особливостей соціальних взаємозв’язків, що формуються між різними категоріями учасників суспільних відносин у процесі створення й збереження стійкого техногенно безпечного стану на об’єктах забезпечення безпеки авіації. [6, c.83]
     Важливою частиною безпеки польотів є економічна складова. В результаті проведеного аналізу економічного становища авіакомпаній України було з’ясовано, що, хоча за останні роки авіаційний транспорт покращив показники своєї діяльності, стан авіаційного транспорту,  як і становище авіакомпаній, не задовольняє вимог сучасності, а подекуди навіть є на межі критичного. 

     На думку І.О.Козлюк, процес формування ефективних протидій загрозам економічної безпеки необхідно проводити на основі комплексного підходу щодо забезпечення економічної безпеки авіакомпанії. Це може бути представлене як концепція комплексної безпеки та механізм забезпечення економічної безпеки авіакомпанії. [74, c.68] В залежності від вибраної мети та стратегії економічного управління можна визначити основні напрямки забезпечення економічної безпеки авіакомпанії, до яких належать:

· розробка заходів підвищення економічної ефективності;

· забезпечення фінансової стійкості та незалежності;

· створення сучасного парку повітряних суден;

· належне забезпечення паливно-мастильними матеріалами та контроль за витратами;

· розробка системи підбору, найму та навчання персоналу;

· забезпечення вимог міжнародних стандартів  екологічних норм та контроль за їх дотриманням;

· забезпечення високого рівня юридичного захисту за всіма напрямками  діяльності;

· розробка способів захисту конфіденційної інформації.
     На думку Ю.В.Макаренка, поступовий перехід України до європейського рівня життя призведе до збільшення об’ємів авіаційних перевезень у державі, а отже й упливів на довкілля. Вплив польотів на довкілля може бути двох видів: хімічним і фізичним. До факторів хімічного впливу належить емісія шкідливих речовин авіаційним двигунам та їх дія на озоновий пласт атмосфери. Фактори фізичного впливу – це авіаційний шум та звуковий удар. Аналіз останніх робіт з проблем охорони навколишнього середовища при авіатранспортних процесах, проведений у різних країнах (у рамках ІКАО), останніх вітчизняних досліджень дав можливість виявити основні особливості такого впливу. 

     Авіація використовує сьогодні два види палива: авіаційний бензин і авіаційних гас. На долю літаків з поршневими (бензиновими) двигунами припадає сьогодні менше ніж 2% палива, яке використовується світовою цивільною авіацією в цілому,  а для України цей показник ще менший. Таким чином, при аналізі забруднення атмосфери, на думку Макаренка, можна розглядати тільки викиди продуктів горіння авіаційного гасу.

 До складу цивільної авіації входять літальні транспортні засоби, які можна класифікувати наступним чином: вертольоти, літаки авіації загального призначення, літаки місцевих ліній, магістральні літаки. Магістральні літаки використовують більше ніж 80% палива від загальної кількості використаного в світі, а для України  ж цей показник значно більший. Досвід показує, що кількісні показники емісії шкідливих речовин пропорційні кількості використаного палива. Таким чином, основні розрахунки впливу емісії на довкілля можна провести, використовуючи показники емісії саме для цього класу повітряних машин.

     Завдяки своїм дослідженням, Ю.В.Макаренко дійшов висновку, що організаційні та експлуатаційні заходи економічно ефективні тільки в аеропортах зі значною інтенсивністю польотів. У інших аеропортах вони також можуть бути ефективними, але при меншому ступені їх впровадження (менших витратах). При обчисленні ефективності модернізації деяких частин двигуна (двигуна і планера), не враховано, що витрати на ці заходи будуть відшкодовуватися протягом десятків років, тоді як організаційні та експлуатаційні заходи дають ефект (соціальний та економічний) відразу ж після їх втілення. Таким чином, на думку дослідника, якщо навіть буде створено економічний механізм повної компенсації збитків від впливу авіації на довкілля, це не буде стимулювати авіакомпанії купувати більш сучасні і, як правило, більш дорогі літаки [96, c.20].
     Схожу думку висловлює і М.Раскалєй. Вона вважає, що більша частина українських авіаперевізників є чартерними авіакомпаніями, що використовують застарілу й таку, що відпрацювала свій ресурс, техніку ще радянського виробництва. Частина з них взагалі не має власного парку повітряних суден, а використовує лише орендовану авіатехніку. Та, попри важке економічне становище, українські авіакомпанії здійснюють прямі регулярні рейси майже в усі регіони світу, крім Австралії, Океанії та Південної Америки (через великі фінансові втрати та недостатній пасажиропотік).  Повноцінно інтегруватись у світову економічну спільноту Україна може, лише розвиваючи свій транспорт. А тому розв’язання проблем авіаційної галузі значною мірою сприятиме розвитку економіки держави загалом. 

      Також авторка наголошує, що перехід авіатранспортної галузі України на ринкові умови функціонування супроводжується цілою низкою проблем, серед яких:

· недосконалість нормативно-правової бази організації внутрішніх і міжнародних перевезень;

· пріоритетний розвиток міжнародних перевезень за катастрофічного падіння перевезень внутрішніх;

· брак узгодженого регулювання спільної експлуатації міжнародних повітряних ліній  із закордонними авіакомпаніями, які мають значний досвід роботи в умовах конкуренції [130, c.22].
     Г.В.Задорожня вважає, що сьогодні авіаційна галузь України переживає складні часи, пов’язані з економічною та політичною кризою, скороченням багатьох унікальних виробництв та втратою значної частини науково-технічного потенціалу. Сповільнення темпів розвитку авіаційної техніки призводить до гальмування соціально-економічного та культурного розвитку цілих регіонів, збільшує часові рамки вирішення кризових ситуацій, позбавляє світову та вітчизняну науку нагально необхідних теоретичних та емпіричних результатів і напрацювань.

         Важливою передумовою ефективного розвитку національної авіаційної галузі є не лише технічна інноваційна модернізація сучасних повітряних суден, а й виважена і послідовна політика України в контексті розвитку політичних, торгово-економічних, правових та інших відносин з державами світу. Україна як один зі світових лідерів авіабудування має відстоювати і дотримуватися протекціоністської політики у цій сфері. І така політика має будуватися з урахуванням як вітчизняної, так і світової європейської правової традиції [54, c.78].
     На думку М.В.Кравченка, в останні роки застосування законодавства про конкуренцію стосовно повітряного транспорту стало поширеним явищем. Саме на нього покладається функція регулятора досить багатьох питань конкурентної поведінки учасників міжнародного авіаційного ринку. Коло проблем, врегулювання яких покладене на національне законодавство про конкуренцію, в тому числі на повітряному просторі, постійно збільшується. Як свідчить світова практика, на сучасному етапі розвитку міжнародної цивільної авіації важливим є регулювання  питання союзів та об’єднань, непідсудності згідно антимонопольного законодавства, зловживання переважним положенням на ринку, демпінгу щодо обсягу перевезень, аеропортових зборів та мита, гарантій державної допомоги, кредитів та інші. [89, c.143]
      Важливою, одною з головних проблем у вирішенні цих питань є різні підходи країн-учасниць міжнародного авіаційного ринку щодо розмежування звичайної та антиконкурентної практики здійснення діяльності суб’єктами авіаційних перевезень. На пострадянському просторі звичайною є практика контролю за діяльністю авіаційних підприємств, яка полягає у володінні державою контрольним пакетом корпоративних прав  провідних національних перевізників, надання цим перевізникам з боку держави прямої фінансової підтримки та іншої допомоги, яка значною мірою впливає на конкурентне становище національних перевізників цих держав, порівняно з авіаперевізниками інших країн на ринку міжнародних авіаційних перевезень. 

       На сьогодні країни, які утворилися після розпаду Радянського Союзу, будують свої відносини у сфері міжнародних повітряних перевезень на підставі договірних угод, намагаючись таким чином захистити інтереси своїх національних авіаперевізників, які поки що внаслідок різних обставин не спроможні на рівних конкурувати з такими лідерами міжнародного авіаційного ринку перевезень як США та Європейський Союз. Практика жорсткого регулювання питань призначення перевізників, визначення провізних обсягів та кількості рейсів і маршрутів дозволяє стримувати експансію іноземних авіаперевізників на ринки країн пострадянського простору. Але слід зазначити, що, незважаючи на державну підтримку, національні авіаперевізники країн СНД, як і України, досить повільними темпами здійснюють заходи, спрямовані на зміцнення своєї конкурентоздатності. Так, для українських, як і для російських авіаційних компаній, актуальними залишаються питання збільшення парку авіаційної техніки за рахунок заміни застарілих типів літаків їх сучасними економічними моделями. [10]
     Незважаючи на той факт, що український ринок авіаційних перевезень має великий потенціал завдяки своїм розмірам та наявності постійно зростаючого попиту з боку пасажирів, все ж таки можна зазначити, що він залишається монополізованим та закритим. Наслідком цього є досить висока ціна на послуги національних авіакомпаній. Порівняно з країнами Європи, де цивільна авіація є, мабуть, основним та найдешевшим видом пересування, і квиток у межах Єврозони коштує від 1 до 45 євро, в Україні вартість квитка на внутрішніх лініях в одному напряму може досягати  від 150 до 500 доларів США в залежності від класу салону літака. 

     У той же час слід сказати про те, що існують досить вагомі чинники політичного, економічного та технічного характеру, завдяки яким поки що зарано говорити про перехід українського авіаційного ринку регулярних пасажирських перевезень у режим «відкрите небо». Основною причиною затримки в зміні підходів до ринкового регулювання авіаційного ринку країни можна назвати те, що національні авіаційні компанії так і не змогли до теперішнього часу підготуватись до роботи в нових умовах. [137, c.102] Найбільші українські авіакомпанії мають у середньому по двадцять машин, тоді як великі європейські гравці – по 300-400, авіакомпанії США - до 760 літаків. При цьому літаки вітчизняних перевізників, як правило, доволі зношені. Також вітчизняні компанії страждають від надлишку персоналу та малоефективних стратегій ціноутворення. 

         Вижити в умовах «відкритого неба» національні компанії зможуть лише тоді, коли повною мірою реорганізують сферу послуг та впровадять інновації в їх просуванні. [46, c.116] Але, на жаль, вітчизняні перевізники великої активності в цьому напрямку не проявляють. Складається враження, що за час, який залишився до повної перемоги потужніших конкурентів, провідні українські авіакомпанії докладають максимальних зусиль не для укріплення своєї конкурентоздатності, а на спробах заробити якомога більше грошей за рахунок високих цін на свої послуги. 

     Ще одним позитивним моментом на шляху зміцнення конкурентноздатності національних авіаперевізників можна назвати тенденції останнього часу щодо розширення географії польотів лідерами ринку та зміни концепції розподілу національного ринку міжнародних перевезень. Всупереч раніше встановленому «комфортному» розподілу ринку міжнародних авіаційних перевезень України, маршрути українських авіаційних перевізників все більше починають перетинатися. Незважаючи на те, що кожна з конкуруючих компаній має власну стратегію розвитку, спільною рисою для всіх стратегій цих перевізників є орієнтація на транзитний потенціал країни, а також на ретельний контроль над витратами [89, c.143].

     М.Раскалєй у статті «Інформаційна глобалізація в галузі повітряного права» наголошує, що можна спостерігати тенденції до об’єднання авіакомпаній для підвищення їх конкурентноспроможності на ринку лібералізації. Причому спостерігається не об’єднання компаній-конкурентів, а фінансове об’єднання декількох компаній, які доповнюють одна одну, але продовжують діяти під своїми торговими марками, розширюючи свої можливості, зменшуючи витрати та збільшуючи прибутки. 

     Вітчизняні перевізники без узгодження вітчизняного законодавства з міжнародним перебуватимуть у складній системі правових відносин, що тягне за собою правову невизначеність. Ряд претензійних позовів по відношенню до компаній, неузгодженість політики регулювання (взаємодії) між суб’єктами ринку авіаперевезень в кінцевому випадку призводить як до фінансових втрат самих суб’єктів, так і до погіршення їх іміджу. Тобто глобалізація в цьому питанні може мати позитивні результати тільки в тому випадку, коли йдеться про спрощення системи регулювання відносин повітряного сполучення та узгодженості правових основ їх діяльності. 

Для досягнення цієї мети доцільно було б створити таку інформаційну систему, яка включала б у себе всі нормативні документи, в тому числі конвенції, міждержавні угоди та інші нормативні акти, як зовнішні, так і внутрішні, які стосуються повітряного права. Необхідно сюди додати також судову практику та коментарі щодо застосування таких нормативних актів. Це могло б значно полегшити діяльність суб’єктів авіаперевезень, покращити практику вирішення спорів у судовому порядку і взагалі вдосконалити взаємні відносини в цій галузі. Наявність такої інформації має цінність ще й тому, що, виходячи з подій, які відбуваються в світі останнім часом, вона може більш чітко зорієнтувати вітчизняних авіаперевізників, зайнятих у міжнародних авіаперевезеннях, в особливостях правового режиму «відкритого неба». А це знання, які мають великий практичний сенс при роботі на ринку перевезень у різних  країнах. Крім того, така робота може значно розширити уявлення про діяльність, що проводиться ІСАО в інтересах встановлення загальних техніко-юридичних правил у галузі міжнародної аеронавігації та міжнародного повітряного транспорту [130, c.23].
     На особливу увагу заслуговують питання національного правового регулювання діяльності більшості авіакомпаній, її відповідності міжнародному праву. Також це стосується інформаційної безпеки України. Оскільки фінансова підтримка держави або незначна, або зовсім відсутня, а частка недержавної власності авіакомпаній зростає, то деякі держави ще в 1990-х роках переглянули свою політику регулювання діяльності цивільної авіації й дійшли висновку про необхідність використання принципів лібералізації в цій галузі. [149, c.248] Світовий досвід показав, що перерегулювання забезпечило розвиток структури всієї системи повітряного транспорту. Результатом такої політики є підсилення позицій найбільших авіакомпаній та ослаблення, а інколи й розпад дрібних авіаперевізників. 

Для авіакомпаній Європи, як і раніше, визначними є завдання захисту європейського ринку авіаперевезень від компаній-конкурентів сильніших держав, особливо американських. Саме тому й виникають різноманітні напрями роботи з інформаційної безпеки України в міжнародному повітряному праві. «Вони насамперед ґрунтуються на загальноєвропейській політиці держав ЄС та країн, що до них приєдналися, або мають намір приєднатися, що в даному випадку стосується саме України, - вважає М. Раскалей [130, c.23].

     Наявність цілісної системи правого регулювання авіатранспортного бізнесу є однією з умов, необхідних при створенні сприятливого середовища для міжнародного співробітництва у сфері цивільної авіації, надання відносинам, що виникають під час авіатранспортної діяльності, упорядкованого і стабільного характеру. Проаналізувавши численні міжнародні документи та порівнявши їх з чинним законодавством України, дійшли висновку, що «адаптувати авіаційне законодавство України до європейських стандартів можна з допомогою виключно складного механізму, зміст котрого коротко слід визначити як:

· системний підхід, який об’єднує ринкові механізми, процеси міжнародного та державного правового регулювання;

· правове врегулювання діяльності цивільної авіації, з використанням  як традиційних підходів, так і особливостей «режиму лібералізації»

    Безпека польотів нерозривно пов’язана із безпекою інформаційних систем. На думку В.С.Цимбалюка, інформатизація авіаційної галузі має відношення не тільки до галузевої інформаційної діяльності, а  й опосередковано торкається потреби та інтересів пасажирів і працівників авіаційної галузі, у тому числі: їх права і свободи як людей, громадян, гарантію цих прав і свобод; визначає обов’язки громадян, їх правосуб’єктність, правовий режим власності на інформацію; порядок застосування мов; реалізацію засад регулювання праці співробітників авіаційної галузі тощо.

     Аналіз проблеми та практика її функціонування дозволяють з’ясувати, що правове забезпечення як складова інформатизації авіаційної галузі не має належної юридичної бази, в тому числі й у чинному Повітряному кодексі України та інших законодавчих актах, що регулюють правовідносини в авіації. [101, c.97] Це може в подальшому негативно впливати на підтримання інформаційної безпеки, зокрема на охорону та захист від  правопорушень стосовно комп’ютерних інформаційних систем, які розробляються, застосовуються, удосконалюються в інформаційній сфері діяльності авіації.

     Відсутність легального (на рівні законодавства) вирішення цієї проблеми  розглядається не тільки як загроза інформаційній безпеці в авіації, а й екстраполюється на загрозу інформаційній безпеці людини, суспільства, держави, міжнародного співтовариства. [57, c.5] Наукові дослідження свідчать, що в сучасних умовах формування глобального інформаційного суспільства комп’ютерні інформаційні системи в авіації можуть розглядатися терористами, різними злочинним організаціями ( у тому числі міжнародними), а також конкурентами у авіаційній галузі як предмет протиправного зазіхання: терористичних актів; для ведення спеціальних інформаційних операцій у ході інформаційної боротьби та інформаційних війн; недобросовісної конкуренції тощо.

     Не виключаються «загрози порушення функціонування комп’ютерних інформаційних систем в авіації з хуліганських та інших мотивів окремими особами, зокрема стосовно інформаційних ресурсів, які реалізуються із застосуванням Інтернет’у» [161, c.5].

    Варто також узяти до уваги думку О.А.Гусар з приводу інформатизації безпеки польотів. Вона вважає, що в інформаційно-правовому аспекті слід зазначити, що повітряний простір цивільної авіації значною мірою зумовлений технічними можливостями застосування радіообміну, що забезпечує комунікаційний простір польоту літаків. У сучасних умовах радіообмін на міжнародних повітряних трасах вимагає високого рівня комунікативних умінь і навичок, які мають формуватися в комплексі з іншими професійними вміннями, особливо пілотів літаків та диспетчерів польотів. Отже, формування професійних умінь ведення радіообміну є складною проблемою, ступінь вирішення якої взагалі визначає безпеку польотів, особливо на міжнародних повітряних  трасах.

    Як ще один із аспектів проблеми організації підготовки фахівців для цивільної авіації можна зазначити таке. Згідно з експертними оцінками, комунікативна підготовка фахівців для авіаційної галузі здійснюється недостатньо ефективно. Це зумовлене організаційно-правовими обмеженнями вивчення мов професійного спілкування у навчальних закладах, у тому числі у вищих навчальних закладах. У силу перенавантаження навчання загальнообов’язковими професійно орієнтованими навчальними програмами, студенти та слухачі не мають змоги поглиблено вивчати професійну термінологію мовою міжнародного спілкування. [14, c.42] Організаційно-правовий вихід з такої ситуації було знайдено на рівні державного управління вищою освітою: через створення у технічних вищих навчальних закладах різнопланової підготовки фахівців для певної галузі економіки. 

     Аналіз останніх досліджень у галузі інформаційної підтримки безпеки польотів повітряних суден цивільної авіації свідчить, що до цього часу головна увага у комунікаційній складовій польотів приділяється фонетиці мови міжнародного спілкування та лексичному мінімуму для основних суб’єктів авіаперевезень. При цьому спостерігається обмеження творчого розвитку особистості та її пошукової активності. Зазначена проблема екстраполюється на всю правову базу безпеки польотів цивільної авіації в аспекті вдосконалення комунікативних знань, умінь та навичок, що лежать в основі специфіки рольових ділових правовідносин у повітряному просторі. [53, c.13] Це знаходить відображення не тільки в формуванні правової бази фахівців використання повітряного простору для транспортних цілей, а й у підготовці юристів для галузі авіації, зокрема й їх участі у розслідуванні надзвичайних ситуацій у повітряному просторі.

     Навички з ведення радіообміну між пілотами та диспетчерами польотів засвоюються в процесі традиційного мінімального навчання англійської мови. В той же час формування уміння можливе шляхом організації творчої складової професійної діяльності. Як зазначають науковці, інформаційна складова навчальної діяльності майбутніх диспетчерів має бути моделлю реальної, тобто її слід спрямувати на побудову концептуальної моделі образу польоту й образу діяльності екіпажу.

     Різнопланово це можливе нині лише із застосуванням сучасних комп’ютерно-інформаційних технологій, адже в основі професійної діяльності диспетчера польотів лежить інформаційна потреба. Таким чином, виникає необхідність ставити майбутнього фахівця в такі умови, за яких для вирішення поставленого перед ним завдання він має усвідомити можливість відчуття інформаційного дефіциту при прийнятті правомірного рішення. [61, c.88] Останній є основою для виникнення інформаційної потреби, на задоволення якої спрямовується як навчальна діяльність, так і професійна.

     в умовах обмеженого часу на вивчення англійської мови як навчальної дисципліни у навчальному закладі науковці пропонують науково-дослідну роботу як один з основних компенсаторних засобів формування професійних умінь з ведення радіообміну англійською мовою, зокрема майбутніх диспетчерів управління повітряним рухом на міжнародних трасах. Ця робота повинна здійснюватися в умовах інтеграції діяльності кафедр фахової спрямованості й іноземних мов. В основі цієї діяльності лежить детальних аналіз реальної авіаційної події англійською мовою. Одним із провідних завдань навчання за такого підходу є «формування складного професійного уміння, що базується на розвинутих творчих, евристичних здібностях і розширених знаннях, навичках  і вміннях з англійської мови, що лежать в основі безпеки польотів на міжнародних повітряних трасах» [41, c.11].
     Схожої думки також дотримується Є.В.Кміта. Автор вважає, що науково-технічний прогрес в авіації та збільшення обсягу міжнародних повітряних перевезень значно змінили вимоги до підготовки диспетчерського складу та призвели до різкого збільшення мовної взаємодії авіадиспетчерів із застосуванням мови фразеології, розробленої на базі не тільки російської мови, але й англійської, французької тощо. Необхідно відзначити, що однією зі складових професійних якостей авіадиспетчера є сукупність знань, навичок та вмінь з ведення радіообміну англійською мовою (його іншомовна компетенція). Іншомовна комунікативна компетенція авіадиспетчерів звичайно розуміється як здатність і готовність здійснювати іншомовне спілкування в процесі радіообміну в конкретних умовах професійної взаємодії. Як свідчить практика, у позаштатних ситуаціях, будучи під впливом тих або інших стресових чинників (раптовістю, стислості часу, загрозам для власного життя) диспетчер-оператор не в змозі реалізувати всі свої знання, навички й уміння, отримані в процесі підготовки, через що значно знижується рівень безпеки польотів та зростає кількість авіаційних подій із вини людського чинника. 

     Складність використання для прийому та передавання інформації в системі «людина-машина» мови, що не є для авіадиспетчера рідною (наявність низької іншомовної компетенції) і якою він володіє недостатньо, значною мірою зумовлена не тільки структурно-мовними нормами для тих чи інших конкретних умов. Істотний вплив на безпеку польотів робить національно-культурна специфіка мовного спілкування, «бар’єр», створюваний мовними стереотипами, звичками: скорочення можуть бути сприйняті з опорою або на звуковий код, або на графіку рідної мови (особливо при неповноті інформації, що надходить, в умовах дефіциту часу, тощо); виникає міжмовна інтерференція, подолання якої збільшує час декодування повідомлення тощо. 

     Є.В. Кміта вважає життєво важливим, щоб диспетчери, говорячи як рідною, так і не рідною мовою, більш точно виконували існуючі положення ІСАО, особливо володіли її стандартною фразеологією, яка ретельно й скрупульозно розроблялася в останні 50 років. Адже навіть нормативна мова, особливо іноземна,  у діловому професійному спілкуванні – засіб недосконалий, що допускає інваріантне, часто невірне тлумачення. Саме із цієї причини зв’язок «повітря-земля» вимагає найвищої уважності та дисципліни. З розумінням основних лінгвістичних принципів (а отже й підвищенням іншомовної компетенції) у користувачів радіозв’язку може виникнути спонукання особливо точно дотримуватися стандартної фразеології, а коли це неможливо, з особливою увагою та обережністю ставитися до дикції, інтонації, лексики, фразеології й змісту повідомлень, що матиме місце не тільки в державних, але й у приватних авіакомпаніях. «Таким чином, вживання речень розмовного стилю буде мінімізованим, а вжиті заходи встановлення обов’язкових рівнів володіння мовою будуть доповнюватися підвищенням уважності при веденні зв’язку. У цілому це не збільшить часу зайнятості робочої частоти, а навпаки зменшить його» [63, c.117].

2.2 Адміністративна відповідальність за порушення правил забезпечення  безпеки польотів

     Першочергове значення для нормальної та безпечної діяльності транспорту полягає у найсуворішому дотриманні правопорядку, порушення якого не тільки дезорганізує рух транспорту, але й може спричинити людські жертви та тяжкі матеріальні наслідки. Тому всі, хто має відношення до безпеки польотів, безумовно, повинні виконувати правові норми та правила, які регулюють діяльність транспорту. 

     У 1967 році О.П.Альохін писав, що, згідно з радянським законодавством, адміністративну відповідальність могло встановлювати тільки певне коло уповноважених на те державних органів. Основи адміністративної відповідальності за правопорушення регламентувалися в першу чергу правовими актами вищих органів державної влади та управління СРСР. Встановлені ними загальні принципи адміністративної відповідальності отримали свій подальший розвиток та конкретизацію в актах інших державних органів стосовно до окремих видів транспорту та місцевих умов. .

     Об’єм повноважень державних органів по встановленню адміністративної відповідальності на транспорті розмежовувався в залежності від їх компетенції та форм підпорядкування, а також від характеру суспільних відносин, якими вони регулювалися. 

     Вищі державні органи державної влади та управління СРСР регламентували відповідальність за адміністративні правопорушення на повітряному транспорті. [133, c.51] Вони визначали види правил, за порушення котрих встановлювалися адміністративні стягнення, коло органів та посадових осіб, які були уповноважені реалізувати ці стягнення, порядок їх накладення та оскарження. До їх виняткового відання відповідно належало  встановлення адміністративної відповідальності за порушення правил, які забезпечують безпеку руху повітряного транспорту та правил користування ними. 

     Вищі органи державної влади союзних республік колишнього СРСР могли встановлювати адміністративну відповідальність за порушення правил, затвердження яких належало до компетенції, спільної з СРСР, при умові, якщо за дані правопорушення ця відповідальність не передбачувалася актами всесоюзних органів. У той же час окремі питання регулювання адміністративної відповідальності на повітряному транспорті вирішувалися місцевими Радами депутатів та їх виконкомами, а також транспортними міністерствами та відомствами. [134, c.46] Перш за все це стосувалося встановлення правил, за порушення яких передбачалося стягнення у вигляді штрафу. 

     При дотриманні всіх необхідних умов місцеві Ради в межах даної їм компетенції мали право своїми рішеннями визнавати антисуспільними конкретні дії, які здійснюються у громадських місця, на транспорті, порушенням громадського порядку, що мають наслідком притягнення до адміністративної відповідальності винних осіб. Це повноваження місцевих Рад багато в чому було зумовлене тим, що, по-перше, об’єкти транспорту були громадськими місцями, розміщувалися або функціонували в межах діяльності тієї чи іншої Ради. Тому боротьба з відповідними антигромадськими проявами повинна була здійснюватися на даній території відповідними засобами. По-друге, «на той час не існувало повністю централізованої у всесоюзному чи республіканському масштабі системи встановлення адміністративної відповідальності за порушення громадського порядку на повітряному транспорті», - підкреслював Алехин [5б сю28].

     Трохи пізніше питаннями відповідальності у сфері забезпечення безпеки польотів почав займатися М.Ф.Бабанцев, але більше уваги він приділяв коментуванню норм, які стосуються кримінальної відповідальності. Він вважав, що важливість тодішніх вимог зобов’язує всіма можливими засобами -   господарськими, адміністративними, правовими, навчальними, виховними – змінити ставлення авіапрацівників до проблеми забезпечення безпеки льотної діяльності. Необхідно було домогтися, щоб підхід до цієї надзвичайно відповідальної діяльності став занепокоєно-уважним, настороженим, відповідально зацікавленим, безкомпромісним, вимогливим, наполегливим.

   М. Бабанцев вважав, що розроблений вченими та спеціалістами метод кількісної оцінки якості функціонування польотів в рамках управління повітряним судном в очікуваних умовах та особливих ситуаціях, який базувався на критеріях надійності діяльності, дозволяв оптимально розподіляти функціональні обов’язки членів екіпажу та їх взаємодію, а також прогнозувати вірогідність виконання приписаних операцій. За критеріями оптимізації робочого навантаження та вибором пріоритетів функціональних обов’язків були розроблені нові технології роботи членів екіпажу та принципи їх взаємодії на літаках транспортної авіації.

       В той час усе більшої популяризації та актуалізації набирала теза: «Рівень розробки льотного законодавства визначає рівень надійності функціонування всієї повітряно-транспортної системи держави» [9, с.21]. Необхідно було переглянути нормативні акти, які становили інформаційну основу управління авіатранспортною системою, та орієнтувати їх вимоги на єдиний системоутворюючий фактор – безпеку та ефективність польотів. Необхідно відзначити, що «країни, які мали високий рівень безпеки польотів, мали також і високий рівень стандартизації льотної діяльності» 
     Під адміністративною відповідальністю розуміють накладення на порушників адміністративно-правових норм, передбачених законом стягнень, які мають для винних осіб обтяжливі наслідки матеріального чи морального характеру. [28, c.99] Адміністративна відповідальність є одним із видів юридичної відповідальності і разом з тим це – складова адміністративного примусу. 

     Законодавство про адміністративні правопорушення має своїм завданням охорону прав і свобод громадян, власності, конституційного ладу, зміцнення законності, запобігання правопорушенням, виховання громадян у дусі точного й неухильного дотримання законів, правил співжиття, сумлінного виконання своїх обов’язків, відповідальності перед суспільством. Велике значення тут має правильне застосування чинного законодавства про адміністративну відповідальність. «Її роль у боротьбі з правопорушеннями постійно зростає, оскільки встановлюється відповідальність за дії, які раніше не належали до правопорушень (неповага до суду, порушення податкового законодавства, недобросовісна конкуренція тощо). Збільшується і кількість правопорушень, які поряд із дисциплінарними та цивільно-правовими заходами, вимагають застосування адміністративних стягнень» [3, c.172].
     На думку В.К.Колпакова, адміністративна відповідальність – це примусове, з дотриманням встановленої процедури застосування правоможним суб’єктом заходів впливу, передбачених законодавством за вчинення правопорушником протиправної дії.  

     Як явище правової дійсності адміністративна відповідальність характеризується двома видами ознак. По-перше, це ознаки, властиві юридичній відповідальності в цілому (основні); по-друге, це ознаки, які відмежовують адміністративну відповідальність від інших видів юридичної відповідальності (похідні). Основні ознаки адміністративної відповідальності полягають у тому, що вона має кілька визначених функцій:

1. Є засобом охорони встановленого державою правопорядку.

2. Нормативно визначена і полягає в застосуванні (реалізації) санкцій правових

 норм.

3. Застосовується внаслідок вчиненого  протиправного діяння.

4. Супроводжується державним і громадським осудом правопорушника і вчиненого ним діяння.

5. Пов’язана з примусом, з негативними для правопорушника наслідками (морального або матеріального характеру), яких він має зазнати.

6. Реалізується у відповідних процесуальних формах. 

     Похідні ознаки адміністративної відповідальності визначаються її юридичною природою. Тривалий час у правовій науці підставою адміністративної відповідальності вважалася протиправна вчинена шкідлива дія або бездіяльність, яка порушує встановлене адміністративно-правовою нормою правило, але за своїм характером і наслідками не тягне за собою кримінального покарання. Отже, визначальною позицією було те, що порушення правил поведінки, встановлених будь-якою адміністративно-правовою нормою, тягне за собою адміністративну відповідальність.

 Однак спостереження й дослідження свідчать, що адміністративна відповідальність настає при порушенні не всіх, а тільки певної групи адміністративно-правових норм. Це, на думку Колпакова, «пояснюється специфікою адміністративного права, яке, як відомо, регулює суспільні відносини, що виникають у сфері публічного управління» [81, c.243]
     У наукових дослідженнях поняття адміністративної відповідальності, саме в галузі цивільної авіації, також існує декілька точок зору. А.В.Філіпова вважає, що термін «адміністративні протиправні діяння  на повітряному транспорті» для нього не підходить, оскільки надто широко сформульований і не визначає головної суті явища. Адже на повітряному транспорті може вчинятися величезна кількість адміністративних правопорушень, однак  далеко не всі з них спрямовані проти його нормального функціонування,  і ще менше з них мають основним об’єктом посягання на безпеку цивільної авіації як адміністративні правопорушення, за які передбачена відповідальність статтями 111-113, 137, 120 та 133 Кодексу України про адміністративні правопорушення. 

      Як стверджує А.В. Філіпов, найбільш точною і змістовною видається назва «адміністративні протиправні діяння (в словнику 20-х років - перẻступи), що посягають на безпеку цивільної авіації. Він стверджує, що на користь такої назви говорить і широке використання терміну «безпека цивільної авіації» в повітряному законодавстві України [154, c.27]. На наш погляд, слід відмежовувати поняття «адміністративні протиправні дії, що посягають на безпеку цивільної авіації» та «адміністративні протиправні дії, що посягають на безпеку польотів». Адже «безпека польотів» поняття вужче, ніж «безпека цивільної авіації», і регулює менше коло однакового характеру суспільних відносин. 
     На думку С.Т.Гончарука, в теорії адміністративного права адміністративна відповідальність здебільшого розглядається як вид правової відповідальності, що наступає у вигляді застосування до осіб, винних у вчиненні адміністративних правопорушень, адміністративних стягнень у передбачених законом формах і порядку. Вона виступає досить важливим і дієвим правовим засобом забезпечення належного дотримання встановлених державою різноманітних правил поведінки у найбільш різноманітних галузях і сферах суспільного життя. Особливо широко вона застосовується з метою охорони громадського порядку, забезпечення громадської безпеки, боротьби з різними правопорушеннями та покарання правопорушників. Адміністративна відповідальність нерозривно пов’язана з адміністративним примусом у цілому, є однією із його важливих складових. Широке практичне застосування адміністративної відповідальності в дуже різноманітних галузях правового регулювання робить її до певної міри універсальним і ефективним правовим засобом охорони урегульованих правом суспільних відносин. 

     Важливу правоохоронну роль відіграє адміністративна відповідальність і в галузі повітряного транспорту, де вона широко застосовується з метою спонукання до належного дотримання встановлених у цій галузі різноманітних правил поведінки, забезпечення громадського порядку та громадської безпеки на об’єктах цивільної авіації. До особливостей адміністративної відповідальності в галузі повітряного транспорту можна віднести те, що багато норм, якими встановлюються певні правила поведінки в цій галузі та регулюються інші правовідносини, за порушення яких настає адміністративна відповідальність, є бланкетними, мають відсильний характер. Специфічними тут є і те, що адміністративні стягнення за окремі правопорушення в цій галузі має право накладати значне коло уповноважених на те суб’єктів. [7, c.48] До кола таких суб’єктів належать, зокрема, посадові особи органів повітряного транспорту, органів внутрішніх справ на повітряному транспорті, органів державного пожежного нагляду, а також суди.

     Із системи передбачених законодавством адміністративних стягнень за скоєння правопорушень у галузі повітряного транспорту застосовується в основному штраф. В окремих випадках передбачене застосування попередження, а також оплатного вилучення та конфіскації предметів і речей як додаткових стягнень. [165, c.801]
       Порушення правил безпеки польотів охоплює значну сукупність протиправних дій, які тягнуть за собою накладення штрафу на громадян, а в окремих випадках і на посадових осіб. Такі протиправні діяння стосуються:

- розміщення в районі аеродрому будь-яких знаків і пристроїв, схожих на маркувальні знаки і пристрої, прийняті для розпізнання аеродромів;

- спалювання піротехнічних виробів без дозволу адміністрації аеропорту чи аеродрому; 

- влаштування об’єктів, які сприяють масовому скупченню птахів, небезпечних для польотів повітряних суден;

- невиконання правил про розміщення нічних і денних маркувальних знаків або пристроїв на будівлях і спорудах;

- пошкодження аеродромного устаткування, аеродромних знаків, а також повітряних суден та їх устаткування;

        - проходу або проїзду без належного дозволу по території аеропортів, аеродромів, об’єктів радіозабезпечення та світлозабезпечення польотів;

       - виконання польотів із порушенням нормативно-правових актів, які регулюють діяльність авіації. 

Порушення правил поведінки на повітряному судні виражається в невиконанні особами, які перебувають на повітряному судні, розпоряджень командира судна, а також у порушенні правил фотографування, кінозйомки і користування засобами радіозв’язку з борту повітряного судна. Відповідальність для громадян за вчинення цих правопорушень полягає у вигляді попередження або штрафу.

     Порушення правил міжнародних польотів тягне за собою накладення штрафу як на громадян, так і на спеціалістів та посадових осіб, хоч у статті, яка передбачає відповідальність за це правопорушення, спеціальні суб’єкти безпосередньо не виділяються. Варто зазначити думку про те, що «при кваліфікації цього правопорушення необхідно звертатися до аналізу спеціальних правил міжнародних польотів»  [34, c.35].
   Як вважає А.В.Філіпов, одним з фундаментальних питань у інституті адміністративної відповідальності є питання об’єкту правопорушення, оскільки воно має як теоретичне, так і певне практичне значення. Без чіткого розуміння, що є об’єктом посягання, неможлива правильна кваліфікація діяння, оскільки тільки точне визначення об’єкта посягання дозволяє розмежовувати різні складові  правопорушень. Вченнй вважає, що родовим об’єктом посягань усіх адміністративних правопорушень на транспорті, передбачених главою 10 КУпАД, треба вважати нормальне та безпечне функціонування транспортної системи України. Нерідко його визначають як громадський порядок на транспорті. Так само родовим об’єктом адміністративних правопорушень на цивільному повітряному транспорті є нормальна і безпечна діяльність цивільної авіації та її об’єктів, тобто безпека цивільної авіації та безпосередньо безпека польотів.
     В плані уточнення й конкретизації І.М.Сопілко вважає, що об’єктом посягання адміністративних правопорушень у галузі повітряного транспорту виступають суспільні відносини, які складаються в процесі функціонування авіаційних підприємств, установ та інших об’єктів цивільної авіації, встановленого порядку управління в галузі повітряного транспорту, дотримання в цій галузі різноманітних правил, забезпечення громадського порядку та громадської безпеки [33, c.64].
     На думку А.П.Гончаренка,  родовий об’єкт адміністративних правопорушень у сфері порушень безпеки польотів досить складний та неоднозначний. Водночас в ролі предметного об’єкта для цих  проступків служать відносини громадської безпеки і насамперед відносини у сфері цивільної авіації та безпеки польотів. Чинне вітчизняне законодавство, зокрема Повітряний кодекс України, розрізняє декілька близьких за значенням, але не ідентичних понять, пов’язаних із безпекою авіації, а саме: «безпека авіації», «авіаційна безпека», «безпека польотів» та ін.. Найбільш широке значення серед них має категорія «безпека авіації», яка складається з безпеки польотів, авіаційної безпеки, екологічної безпеки, економічної та інформаційної безпеки. 

У ПКУ зазначено, що державне регулювання діяльності в галузі авіації та використання повітряного простору України спрямоване на гарантування безпеки авіації, забезпечення інтересів держави, національної безпеки та потреб суспільства і економіки у повітряних перевезеннях та авіаційних роботах. У Повітряному кодексі безпека авіації визначається як стан галузі цивільної авіації, за якого ризик завдання збитків людям чи майну знижується до прийнятного рівня в результаті безперервного процесу визначення рівня небезпеки і керування ним та утримується на такому рівні, або знижується далі, у сферах безпеки польотів, авіаційної безпеки, охорони навколишнього природного середовища, економічної безпеки та інформаційної безпеки. [111]
 Безпека польотів визначається як стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до прийнятного рівня (п. 21 ст. 1 ПКУ), а авіаційна безпека – як захист цивільної авіації від актів незаконного втручання, який забезпечується комплексом заходів із залученням людських та матеріальних ресурсів (п. 22 ст. 1 ПКУ). На думку Гончаренка , законодавець надто вузько і не досить конкретно визначив поняття безпеки польотів. Його ширше тлумачення слід черпати з інших нормативно-правових та підзаконних актів, які регулюють дану діяльність, більш широких понять, а саме: безпеки авіації та авіаційної безпеки. Не можна не погодитися з автором, що в ПКУ поняття авіаційної безпеки та безпеки польотів доцільно було б визначити більш чітко і конкретизовано. “З наведених визначень важко окреслити коло відносин, які є безпосереднім об’єктом порушень авіаційної безпеки, зокрема безпеки польотів» [32, c.8].
     Також суперечливим є поняття суб’єктів адміністративної відповідальності правопорушень у сфері безпеки польотів. На думку Н.В. Дараганової, до першої групи суб’єктів адміністративних правопорушень на повітряному транспорті слід віднести працівників галузі цивільної авіації, а до другої – осіб, які не входять у категорію працівників галузі цивільної авіації, тобто всіх інших осіб. Члени екіпажу повітряного судна на час виконання ними своїх службових повноважень належать до першої групи. Дараганова наголошує, що члени екіпажу повітряного судна можуть і не входити до першої категорії суб’єктів адміністративних правопорушень на повітряному транспорті. Це трапляється у випадку, коли адміністративні правопорушення були скоєні ними не під час виконання своїх службових обов’язків, а під час їх законодавчо встановленого відпочинку. В цивільній авіації час, коли, на перший погляд, член екіпажу повітряного судна не виконує напрямý (безпосередньо) своїх службових обов’язків, часто не є часом відпочинку, а входить до категорії «робочий час».

     Ключовим питанням щодо необхідності притягнення до відповідальності є притягнення до відповідальності осіб екіпажу цивільного повітряного судна. До осіб, на яких поширюється дія статутів або спеціальних положень про дисципліну, належать й певні категорії працівників цивільної авіації: працівники експлуатаційних підприємств, льотно-випробувальних станцій, заводів, слухачі навчальних закладів. А згідно з Кодексом України про адміністративні правопорушення певні категорії осіб, на яких поширюється дія дисциплінарних статутів, за вчинення адміністративних правопорушень несуть дисциплінарну відповідальність. [72, c.320] Діяльність у цивільній авіації ставить підвищені вимоги щодо необхідної організованості, злагодженості, чіткості й оперативності всіх служб, підприємств, організацій і установ цивільної авіації. Це стосується й необхідності сумлінного, точного і своєчасного виконання свої службових обов’язків, наказів і розпоряджень керівників. Саме з метою підвищення відповідальності певних категорій цивільної авіації, попередження значних негативних наслідків, можливість яких пов’язана з невиконанням або неналежним виконанням цими працівниками своїх посадових обов’язків, були запроваджені спеціальні норми, викладені в статутах про дисципліну працівників цивільної авіації. «На наш погляд, доцільним буде визначити суб’єктом адміністративного правопорушення лише екіпаж повітряного судна, а не весь авіаційний персонал, оскільки лише він має безпосередній стосунок саме до безпеки польотів, а не до безпеки авіації в цілому» [43, c.51], - вважає Дараганова. 
     Цікавою, на нашу думку, є позиція Є.К.Єряшова щодо визначення юридичних осіб як суб’єктів адміністративної відповідальності за порушення норм, які   стосуються безпеки авіації та безпеки польотів. Юридичні особи визнаються суб’єктами правових відносин не тільки таких галузей права як цивільного, господарського, а й адміністративного, тобто можуть здійснювати не тільки правочинну поведінку, набувати та реалізовувати надані їм права та виконувати покладені на них обов’язки, а й (можливо) порушувати приписи норм права, що передбачає притягнення зазначених осіб до юридичної відповідальності. У теорії права «правопорушення, суб’єктом якого є юридична особа, являє собою не що інше, як протиправну, шкідливу, неправомірну) дію конкретних фізичних осіб, яка призвела до заподіяння певної шкоди» [49, c.35]. 

Якщо суб’єктом правопорушення може бути юридична особа, то й суб’єктом відповідальності в таких випадках виступає юридична особа. Це не виключає можливості відшкодування збитків, заподіяних організації внаслідок притягнення її до юридичної відповідальності (в тому числі й до адміністративної) самою винною фізичною особою. До того ж з огляду на норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, її доповнюють відносно юридичних осіб у такий спосіб: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. 

Як відомо, у ст. 127 Повітряного кодексу України законодавством  диференційовано рівень фінансових санкцій у вигляді штрафу не тільки залежно від виду авіаційної діяльності її суб’єктів по відношенню до її об’єктів, а й дії або бездіяльність, що її супроводжує, а саме: [111]
- порушення вимог щодо обов’язкового авіаційного страхування цивільної авіації; - ненадання (надання недостовірної або надання з порушенням встановлених термінів) інформації до уповноваженого органу з питань цивільної авіації, обов’язкове подання якої встановлюється законодавством або авіаційними правилами України тощо.

    Є.К. Єряшов зауважує, що, характеризуючи правову природу юридичної особи, представники цивілістики відмічають, що вона існує як соціальна реальність, як той відокремлений комплекс, який є самостійним носієм прав та обов’язків. І це не директор чи інший орган управління, не колектив працівників, а специфічний суб’єкт права, що є самостійним носієм не лише прав, а й інтересів, які відповідають інтересам її засновників, але не ототожнюються з ними. А сама юридична особа може бути притягнута до адміністративної відповідальності у формі сплати так званих фінансових штрафів. 

     Також, на думку Є.К.Єряшова, крім стягнень, до яких слід віднести адміністративно-господарський штраф, заходи відповідальності, що накладаються в адміністративному порядку, подані в господарському законодавстві як заходи впливу на юридичних осіб за порушення адміністративно-правових установлень. У відповідності до Господарського кодексу України учасники господарських відносин, у тому числі й в авіаційній галузі, несуть господарсько-правову відповідальність за правопорушення у сфері господарювання до правопорушників господарських санкцій на підставах і в порядку, передбачених ГКУ, іншими законами та договорами. Згідно з  Господарським кодексом адміністративно-господарськими санкціями є заходи організаційно-правового або майнового характеру, спрямовані на припинення правопорушення суб’єкта господарювання та ліквідацію наслідків порушення встановлених законодавчими актами правил здійснення господарської діяльності. Тобто ГКУ можна назвати не тільки законом, який офіційно визнав адміністративну відповідальність юридичних осіб, а й першим кодифікованим актом, у якому зібрано загальні положення щодо такої відповідальності. 

     В авіації як галузі суспільного виробництва сконцентрована значна кількість матеріальних, інтелектуальних та інформаційних ресурсів. У суб’єкта авіаційної діяльності – юридичної особи - акумулюються значно більші фінансові, матеріальні, інтелектуальні ресурси для досягнення своєї мети, ніж у фізичної особи. А звідси витікає висновок:  «вчинене суб’єктом авіаційної діяльності – юридичною особою - правопорушення може завдати значно більшої шкоди державі і суспільству, в тому числі й у сфері безпеки польотів, ніж  проступок окремої фізичної особи» [49, c.37].
     Схожі норми щодо забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті містяться в законодавстві Російської Федерації, а саме в Кодексі про адміністративні правопорушення. Стаття 11.3 даного нормативно-правового акту закріплює, що об’єктом адміністративних правопорушень (дії, що загрожують безпеці польотів) є безпосередньо безпека польотів. Що стосується суб’єктів, то ця ж стаття передбачає: громадян; посадових осіб (начальники, керуючі, директори тощо); юридичних осіб. Але варто відзначити, що законодавство Російської Федерації регулює вужче коло суспільних відносин у цій галузі, ніж це зазначено в Кодексі України про адміністративні правопорушення  [82].

     Доречно тут розглянути норми адміністративної відповідальності інших країн, що стосуються сфери забезпечення безпеки польотів. Схожі норми, поряд з Кодексом України про адміністративні правопорушення, закріплені і в Кодексі Естонської Республіки - «Кодексі про адміністративні правопорушення» [65]. В ст. 84 даного нормативного акту («Порушення правил безпеки польотів») міститься чіткий перелік протиправних дій, які тягнуть за собою адміністративну відповідальність, а саме: 

- розміщення в районі аеродрому будь-яких знаків чи устаткувань, схожих з маркувальними знаками чи устаткуваннями, прийнятими для розпізнавання районів аеродромів;

- запалювання піротехнічних виробів без дозволу адміністрації аеропорту чи аеродрому;

- спорудження об’єктів, які сприяють скупченню птахів, небезпечних для польотів повітряних суден. 

Також у цьому документі закріплені норми щодо порушення вимог безпеки на повітряних суднах (ст. 85) та порушення правил безпеки в цивільній авіації. Недоліком, на нашу думку, є те, що в останніх двох статтях немає чіткого пояснення та розмежування понять «вимоги безпеки на повітряних суднах» та «правила безпеки в цивільній авіації» [65]. 

Зацікавлення викликають схожі норми Кодексу Республіки Узбекистан про адміністративну відповідальність [69]. Відмінність полягає в тому, що в ст. 116 («Порушення правил безпеки польотів») існує норма, яка прямо передбачає адміністративну відповідальність за допуск до управління повітряним судном членів екіпажів, які перебувають у стані алкогольного сп’яніння. Також у Кодексі Узбекистану (ст. 117 «Порушення правил поведінки на повітряному судні») існує норма покарання за порушення правил про  заборону фотографування, кінозйомки, відеозйомки, а також користування засобами радіозв’язку на борту повітряного судна [69]. 

Схожа норма закріплена і в законодавстві Казахстану – п. 2 ст. 566 – забороняється користування послугами мобільного зв’язку на борту повітряного судна на всіх етапах польоту, радіоелектронними засобами та високочастотними пристроями побутового призначення на етапах рулювання, набору висоти, заходу на посадку повітряного судна. Законодавство Казахстану забороняє (ст. 565 Кодексу про адміністративні правопорушення) допуск до роботи авіаційного персоналу,  якщо хтось із його членів не пройшов професійної підготовки чи не має відповідної кваліфікації. [68]
Така ж норма передбачена і в ст. 111 Кодексу Туркменистану про адміністративні правопорушення [70], а також ст. 254 Кодексу Киргизстану.  

Кодекс республіки Білорусь про адміністративні правопорушення закріплює лише одну статтю, що стосується безпеки польотів – «Порушення правил безпеки польотів», але варто звернути увагу на статтю 18.5.4, яка встановлює адміністративну відповідальність за самовільний прохід чи проїзд по території аеропорту (крім аеровокзалу), аеродрому, інших об’єктів цивільної авіації  [67].

     На наш погляд, найбільш вдало, конкретно та широко розкриті положення, які стосуються відповідальності за порушення безпеки польотів, закріплені в кодексах про адміністративні правопорушення Республіки Азербайджан  та в Кодексі про адміністративну відповідальність Республіки Киргизстан. Важливою відмінністю законодавства Киргизстану є те, що Кодекс закріплює положення про адміністративну відповідальність щодо порушення правил, скерованих на забезпечення збереження вантажів на повітряному транспорті (ст. 255), ухилення від особистого огляду багажу та ручної поклажі (ст. 256), порушення встановлених правил збереження вантажів та багажу, прийнятого до перевезення повітряним транспортом (ст. 257). Також прямо прописана норма, яка передбачає відповідальність для водіїв транспортних засобів, які не дотримуються правил руху в аеропортах  [66].

     Щодо Кодексу Азербайджанської республіки, то тут варто відмітити точну деталізацію кожної норми як з правової, так і з технічної точки зору. Також  дуже важливим є закріплення в законодавстві норми про недопущення куріння в невстановлених місцях на повітряному транспорті (ст.133.3). Варто також  зазначити, що саме в Азербайджані найвищі штрафи за вказані провини (мається на увазі грошовий еквівалент). [64] На нашу думку, було б доречно запозичити кілька з цих важливих правових норм із законодавства зарубіжних країн у Кодекс України про адміністративні правопорушення та у Повітряний кодекс задля більш повного та ефективного забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті. Особливо це стосується правил поводження на борту літака, закріплених у кодексі Азербайджану.
     Слід погодитися з Н.В.Дарагановою, що адміністративна відповідальність за керування повітряними суднами має бути встановлена не тільки для пілота, а й для всіх інших осіб льотного екіпажу, які, перебуваючи у стані сп’яніння, зробили спробу приступити до виконання своїх обов’язків в якості членів льотного екіпажу повітряного судна. До того ж адміністративна відповідальність на цих осіб має бути покладена тільки у випадку, коли стан їх алкогольного сп’яніння було виявлено компетентними особами до початку рейсу. Якщо ж особа льотного екіпажу вжила алкогольні або наркотичні засоби під час короткострокової стоянки повітряного судна в аеропорту або на борту повітряного судна під час польоту, то такі дії слід кваліфікувати, як злочинні, у зв’язку з тим, що вони  створюють потенційну загрозу. Про наявність її свідчать, по-перше, порушення безпеки руху або експлуатації повітряного транспорту, якщо це створило небезпеку для життя людей або могло спричинити настання інших тяжких наслідків, передбачених кримінальним законодавством; по-друге, про можливість  тяжких наслідків було наперед відомо, і їх настання було б неминуче для даного виду правопорушення; по-третє, тяжкі наслідки не наступили тільки в результаті випадкових обставин чи втручання третіх осіб.

    «Застосування санкцій за адміністративні правопорушення на повітряному транспорті одночасно є ефективним засобом перевиховання правопорушників, а також попередження скоєння нових правопорушень як самими правопорушниками, так і іншими особами», - пілкреслює  Дараганова [43, c.37].
     Варто також погодитися з думкою, що на сьогодні назріло питання про встановлення суворих адміністративних санкцій і за допуск та керування повітряним судном членами екіпажу, які перебувають у стані сп’яніння. Адже норми ст. 130 Кодексу України про адміністративні правопорушення («Керування транспортири засобами або суднами особами, які перебувають у стані сп’яніння») не поширюються на пілотів повітряних суден. «Необхідно встановити адміністративну відповідальність за допуск осіб льотного екіпажу до керування повітряним судном у стані алкогольного чи наркотичного сп’яніння, а також до осіб, які технічно обслуговують повітряні судна чи виконують інші службові обов’язки, пов’язані з експлуатацією повітряних суден. Адже від роботи даного кола осіб безпосередньо залежить безпека польотів на повітряному транспорті»  [33, c.58].
     На думку А.С. Бичкова, за порушення правил безпеки польотів доцільно, крім попередження і штрафу, застосовувати інші види адміністративних стягнень, зокрема:

а)  оплатне вилучення предмета, який став знаряддям вчинення або безпосереднім об’єктом адміністративного правопорушення;

б) конфіскація: предмета, який став знаряддям вчинення або безпосереднім об’єктом адміністративного правопорушення; грошей, одержаних внаслідок вчинення адміністративного правопорушення;

в) виправні роботи;

г) адміністративний арешт;

 д) позбавлення членів екіпажу свідоцтв на право здійснювати професійну діяльність (анулювання сертифікату); позбавлення права керування повітряним судном. Доцільно також збільшити як мінімальну, так і максимальну межу трафів

     Вчений вважає, що стягнення, встановлені чинним КУпАП за адміністративні правопорушення правил безпеки польотів, явно не відповідають ступеню завданої школи внаслідок даних діянь та можливій вигоді для правопорушника від порушення відповідних правил, а тому є неефективними з точки зору профілактики. [71] Доцільно посилити адміністративну відповідальність за всі ці види правопорушень шляхом внесення відповідних змін до Кодексу України про адміністративні правопорушення. Зокрема Бичков пропонує:

- збільшити як мінімальну, так і максимальну межу штрафів, відповідно одночасно скоротивши діапазон між ними;

- передбачити в КУпАП у якості додаткових стягнень позбавлення винних членів екіпажу свідоцтв на право здійснювати професійну діяльності (анулювання сертифікату) за повторне, протягом року, вчинення діянь, передбачених ст. 111, ст. 112 КУпАП;

- окремо передбачити адміністративну відповідальність за керування повітряним судном у стані алкогольного сп’яніння, якщо це не призвело до тяжких наслідків, у вигляді штрафу підвищеного розміру з позбавленням права керування повітряним судном [15, c.12].
     Слід узяти до уваги, що на сьогодні існують також норми, закріплені в кримінальному законодавстві, які регулюють дане питання. Стаття 276-1 Кримінального Кодексу України встановлює кримінальну відповідальність за здійснення професійної діяльності членом екіпажу або обслуговування повітряного руху диспетчером управління повітряним рухом у стані алкогольного сп’яніння або під впливом наркотичних чи психотропних речовин. 

     На думку В.В.Устименко, нормативно-правові акти в галузі цивільної авіації встановлюють обмеження для льотного й наземного персоналу авіації щодо виконання цими особами своїх функціональних обов’язків під впливом будь-якого препарату або речовини, що негативно впливає на працездатність і може загрожувати безпеці польоту повітряного судна. Він вважає, що присутня певна неузгодженість у термінологічному визначенні таких речовин та засобів. Так, нормативно-правові акти в галузі цивільної авіації використовують такі терміни: психотропні речовини; психоактивні речовини; алкоголь; лікарські засоби; препарати, що впливають на працездатність і можуть загрожувати безпеці польоту повітряного судна. Устименко зазначає, що у медичній практиці речовини, що впливають на нервову систему й змінюють психіку, називаються психоактивними. [152, c.148] Під психоактивною речовиною розуміється будь-яка хімічна речовина, при одноразовому вживанні якої може змінитися настрій, фізичний стан, самовідчуття і сприйняття довкілля, поведінка або з’явитись інші, бажані з погляду споживача психофізіологічні ефекти, а при систематичному вживанні цієї речовини з’являється психічна і фізична залежність.

       Таким чином, законодавство України встановлює заборону для члена екіпажу або диспетчера управління повітряним рухом здійснення професійної діяльності, якщо він перебуває під впливом будь-якої психоактивної речовини чи будь-якого препарату, вживання якого може призвести до нездатності належним чином здійснювати професійні функції і може загрожувати безпеці польотів та експлуатації повітряного транспорту.
     Отже, як бачимо,  на сьогодні нема єдиної думки щодо розмежування кримінальної та адміністративної відповідальності за здійснення професійної діяльності членом екіпажу у стані сп’яніння або іншому стані, який вказує на фізіологічну чи психічну неадекватність особи. Вважаємо, що такі діяння слід розглядати як «злочин», а не як «адміністративне правопорушення», оскільки їх  об’єктом безпосередньо виступає безпека польотів, та, як наслідок, життя та здоров’я людей.

ВИСНОВОК.

1.Вирішення проблеми відповідальності за порушення  правил дотримання безпеки польотів – це багатоаспектний проект. Він вимагає опори на належну методологію, відповідні принципи, формування відповідної правової системи, критеріїв визначення пріоритетних позицій та структури покарань, як адміністративних, так і кримінального характеру.

2.Еволюція проблеми здійснювалася від початку зародження авіаперевезень і відбувалася у відповідності до характеру суспільної організації, технічного прогресу та економічної й просторової глобалізації. Але ефективне вирішення проблеми на всіх етапах багато в чому насамперед залежало від нормативів правового поля, в рамках якого і на основі якого формувалися критерії, нормативи і правила, характер, сама якість і ефективність адміністративної відповідальності за дотриманням правил безпеки польотів.

3. Централізований характер управління господарством у підрадянський час провокував зосередження відповідальності суворо в межах кола адміністративних органів. Вищі державні органи державної влади та управління СРСР регламентували відповідальність за адміністративні правопорушення на повітряному транспорті. Вони визначали види правил, за порушення котрих встановлювалися передбачувані адміністративні стягнення, коло органів та посадових осіб, які були уповноважені реалізувати ці стягнення, порядок їх накладення та оскарження. До їх виняткового відання належало  встановлення адміністративної відповідальності за порушення правил, які забезпечують безпеку руху повітряного транспорту та правил користування ними. Загальні правові норми відігравали при цьому другорядну роль.

4. У демократичному суспільстві акценти вирішення проблеми поступово все більше переносяться в парадигму поєднання адміністративного регулювання та належного правовового поля. Технічний розвиток авіатранспорту, характер  економічних відносин вимагають створення єдиної системи адміністративної відповідальності за порушення правил забезпечення  безпеки польотів з урахуванням як наукових розробок, так і практики організації. В її становленні слід враховувати також кращий світовий досвід країн, де відповідна система передбачає і враховує такі структурні елементи, які поки-що не передбачені в нормативних документах України.

5. Питаннями, пов’язаними зі сферою забезпечення безпеки польотів, займалися і займаються науковці А.Г..Алехин. М.Ф. Бабанцев, В.К. Колпаков, А.В. Філіпов, С.Т.Гончарук, Н.В.Драганова, Є.К.Єряшов, А.С. Бичков та інші. Вони підкреслюють потребу чіткої адекватної термінології,  важливість поєднання всіх можливих засобів – господарських, адміністративних, правових, навчальних, виховних – для формування відповідального ставлення авіапрацівників до проблеми забезпечення безпеки льотної діяльності. Приділяють також увагу питанням визначення критеріїв її надійності, розподілу з цією метою функціональних обов’язків і взаємодію членів екіпажу. Але особливої уваги, на їх думку, потребує рівень розробки льотного законодавства, стандартизації льотної діяльності, оскільки він визначає рівень надійності функціонування всієї повітряно-транспортної системи держави» в цілому.

6. Складову системи стандартизації складає законодавство про адміністративні правопорушення. визначення характерних ознак адміністративної відповідальності дозволяє її відмежування від інших видів юридичної відповідальності. Адже вона настає при порушенні не всіх, а тільки певної групи адміністративно-правових норм.
Тому існують різні точки зору щодо  визначення поняття адміністративної відповідальності. воно вимагає чіткого формулювання. На наш погляд, слід відмежовувати поняття «адміністративні протиправні дії, що посягають на безпеку цивільної авіації» та «адміністративні протиправні дії, що посягають на безпеку польотів». Адже «безпека польотів» поняття вужче, ніж «безпека цивільної авіації», і регулює менше коло однакового характеру суспільних відносин. 

7. Адміністративна відповідальність нерозривно пов’язана з адміністративним примусом у цілому, є однією із його важливих складових. Широке практичне застосування адміністративної відповідальності в дуже різноманітних галузях правового регулювання робить її до певної міри універсальним і ефективним правовим засобом охорони урегульованих правом суспільних відносин.

8. Необхідне також чітке окреслення кола протиправних діянь, які загрожують безпеці польотів. При їх кваліфікації необхідно звертатися до аналізу спеціальних правил міжнародних польотів. Теоретичне і практичне значення має також питання об’єкту правопорушення від визначення якого залежить правильна кваліфікація протиправного діяння, спрямованого проти безпеки авіації.

9. Чинне вітчизняне законодавство, зокрема Повітряний кодекс України, розрізняє декілька близьких за значенням, але не ідентичних понять, пов’язаних із безпекою авіації, а саме: «безпека авіації», «авіаційна безпека», «безпека польотів» та ін.. Найбільш широке значення серед них має категорія «безпека авіації», яка складається з безпеки польотів, авіаційної безпеки, екологічної безпеки, економічної та інформаційної безпеки. Існують різні визначення понять авіаційної безпеки та безпеки польотів. З них важко окреслити коло відносин, які є безпосереднім об’єктом порушень авіаційної безпеки, зокрема й безпеки польотів. Також суперечливим є поняття суб’єктів адміністративної відповідальності правопорушень у сфері безпеки польотів. Найбільш оптимальним і доцільним видається погляд Дараганової, яка визначає суб’єктом адміністративного правопорушення лише екіпаж повітряного судна, а не весь авіаційний персонал, оскільки лише він має безпосередній стосунок саме до безпеки польотів, а не до безпеки авіації в цілому.

10. Також різні позиції спостерігаються щодо визнання юридичних осіб як суб’єктів адміністративної відповідальності за порушення норм, що  стосуються безпеки авіації та безпеки польотів. В такому випадку до норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, її доповнюють відносно юридичних осіб у такий спосіб: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. У такому випадку до норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, слід внести доповнення: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. У суб’єкта авіаційної діяльності – юридичної особи - акумулюються значно більші фінансові, матеріальні, інтелектуальні ресурси. Отже, вчинене ним правопорушення може завдати значно більшої шкоди в сфері безпеки польотів, ніж  неправомірна дія окремої фізичної особи. 

12.Ключовим питанням щодо необхідності притягнення до відповідальності є притягнення до відповідальності осіб екіпажу цивільного повітряного судна. Згідно  Господарського кодексу адміністративно-господарськими санкціями є заходи організаційно-правового або майнового характеру, спрямовані на припинення правопорушення суб’єкта господарювання та ліквідацію наслідків порушення встановлених законодавчими актами правил здійснення господарської діяльності.

13. Схожі положення в галузі забезпечення безпеки авіаційних польотів спостерігаються й у нормативних актах зарубіжних країн. Окремі позитивні відмінності варто урахувати при вирішенні  проблеми адміністративної  відповідальності за порушення правил забезпечення  безпеки польотів.

14. Гарантія безпеки польотів – це багатовекторна проблема. Вона стосується в першу чергу життя й здоров’я  пасажирів та авіаторів, але також і транспортників, населення в зоні можливих авіапригод, збереження вантажів, технічних засобів та споруд, екології довкілля, які можуть постраждати внаслідок авіаційних пригод. Розв’язання цієї проблеми значною мірою залежить від превентивних та адміністративно-правових заходів, розроблених з урахуванням характеру та складових проблеми й регулярно втілюваних при організації польотів. Розробка заходів повинна здійснюватися на основі ґрунтовного вивчення  недоліків, які мають місце в галузі авіації, аналізу причин і можливостей запобігання наслідкам авіапригод тощо. 
15. Аналіз статистичних даних про авіаційні події, даних Міжнародної організації цивільної авіації засвідчує певне погіршення стану безпеки польотів, нижчий від середніх загальносвітових показників рівень безпеки польотів у вітчизняній авіації. Результати спостережень дозволяють констатувати  зростання кількості авіа пригод із розширенням авіаційної діяльності, географії польотів, посиленням економічних вимог. Серед головних причин недостатнього ступеня забезпечення безпеки польотів - застаріла інфраструктура, низька якість сервісного обслуговування пасажирів, недостатні операційні можливості і ін.

16. Потрібна також наукова розробка правових основ для законодавчого забезпечення головних понять. Існують розбіжності в трактування, формулюваннях окремих понять і термінів, що призводить до різночитань та ускладнює застосування адміністративно-правових засобів впливу на суб’єктів порушення правових норм, особливо якщо це призвело до небажано важких наслідків.

17. Проблема запровадження превентивних та адміністративних заходів  потребує також наукового аналізу причин виникнення  авіапригод, наукових досліджень стану безпеки польотів та пропозицій щодо його покращення. Над цим у різний час працювали і працюють А.В.Зіневич, В.І.Рижий, Ю.М.Малєєв, в.П.Бабак, В.О. Максимов, В.П.Харченко, М.С.Кулик, А.О.Собакарь, Н.В.Дараганова, А.І.Старікова, А.С.Бичков, О.І.Прокоф’єв, М.Г.Луцький, М.О.Сидоров, О.М.Бондаренко, Ю.В.Макаренко, М.Б.Янук, Г.В.Задорожня, Є.П.Соколова, М.В.Кривченко, С.П.Кульчицький, В.С.Цимбалюк, О.А.Гусар, Є.В.Кміта та інші вчені.

18. Серед кола понять, щодо визначення яких існують різні погляди і які потребують чіткої термінологізації одним із найважливіших є «політ повітряного судна». Вчені вважають, що при цьому слід враховувати не тільки географічний критерій, як це подекуди має  місце, а насамперед юридичні категорії й критерії. Визначальним критерієм при класифікації польотів  має бути лише об’єкт правового регулювання, тобто ті відносини, які виникають у процесі здійснення будь-якого польоту між відповідними суб’єктами певних правових систем, приписи норм  яких використовуються для обслуговування таких відносин.

19.  В дисертації обгрунтовано потребу розмежування «технічного» («фізичного») та «юридичного» («нормативного») характеру поняття «політ повітряного судна». Запропоновано тезу для визначення останнього як інституту національного чи міжнародного права, в процесі якого певні уб’єкти вступають у відносини, регульовані приписами норм відповідних правових систем.

20. В ході дослідження з’ясована потреба становлення обслуговуючих правових механізмів внутрішньодержавних (національних), позадержавних (закордонних) та міждержавних (міжнаціональних) польотів. Розширено межі т.зв. «географічного» критерію в зв’язку з термінами «внутрішній політ» та «міжнародний політ». Запропроновано розмежувати поняття «міжнародний політ» та «міжнародне перевезення, з’ясовано зміст поняття «нерегулярний політ» у погодженні з положеннями Чиказької конвенції. Висвітлено комплеку проблем нормативно-правового, фінансового, матеріально-технічного характеру, також і соціального, інформаційного та науково-технічного характеру безпеки польотів, які ще не отримали належного розв’язання.

21. Здійснене на цій основі наукове обґрунтування поняття безпека польотів як здатність системи «літальний апарат – екіпаж» виконувати заданий політ, що гарантує збереження життя членам екіпажу літального апарату, його пасажирам, неушкодженість техніки. Уведення поняття безпека польотів до чинного законодавства України та нормативних юридичних документів. Це також стосується поняття авіаційна подія. Також наукове обґрунтування та законодавче закріплення системи критеріїв забезпечення безпеки авіаційних польотів.

22. Обґрунтована розробка змісту та потреба узаконення концепції, стратегії та механізмів економічної безпеки авіакомпаній в ринкових умовах лібералізації функціонування «відкритого неба», розширення географії польотів. Доказана потреба узгодження вітчизняного законодавства з міжнародним, створення  інформаційної системи повітряного права, яка включала б у себе всі нормативні документи, зокрема й конвенції, міжнародні угоди, нормативні акти,  як зовнішні, так і внутрішні, а також судову практику. Особливо в контексті забезпечення безпеки польотів потреба вдосконалення стратегії інформаційної безпеки, зокрема й з метою захисту вітчизняного ринку авіаперевезень. Обґрунтована потреба уточнення й уведення в правове поле терміну «авіаційна подія».  

23. Особлива увага в контексті превентивних методів впливу на вдосконалення системи безпеки польотів повинна бути звернена на покращення комунікаційної підготовки спеціалістів для авіаційної галузі, забезпечення належного володіння професійною термінологією мови міжнародного спілкування, формування навичок і вмінь, що лежать в основі безпеки польотів на міжнародних повітряних трасах.

Розділ ІІІ. Шляхи вдосконалення адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів
3.1 Порівняльно-правовий аналіз зарубіжного законодавства та законодавства України у сфері забезпечення безпеки польотів
     Галузь повітряного транспорту відіграє важливу роль у світовій економічній діяльності та, як і раніше, входить до числа секторів світової економіки, які найбільш стрімко розвиваються. Одним із ключових елементів підтримання життєдіяльності цивільної авіації є забезпечення безпечних, захищених, ефективних та екологічно збалансованих умов її функціонування на глобальному, національному та регіональному  рівнях. 

     Всі повітряно-транспорті підприємства Заходу фінансувалися банками, субсидувалися, крім того, в більшості держав і безпосередньо державою. 

     Саме виникнення повітряно-транспортних підприємств вимагало особливого державного дозволу для їх діяльності – концесії. Ця концесія, яка оформлялася зазвичай у вигляді особливого концесійного договору, встановлювала розміри фінансової допомоги – субвенції (цільової субсидії) зі сторони держави, необхідної, як правило, через недостатню рентабельність експлуатації повітряного транспорту, а також накладала на концесіонера відповідні обов’язки. Забезпечуючи себе технічним та політичним контролем над повітряно-транспортним підприємством, держава визначала маршрутні лінії, встановлювала типи літаків та моторів для експлуатації, регулювала кількість рейсів, визначала характер устаткування, розміри тарифів та регулювала інші чинники, які забезпечували безпеку польотів. Держави закріплювали за собою іноді певну кількість акцій (зазвичай форма повітряно-транспортних компаній – акціонерне товариство з випуском іменних акцій), забезпечували за собою місця в правлінні повітряно-транспортних підприємств, вимагали, щоб певна кількість акцій належала місцевим жителям. Розмір щорічного субсидування по відношенню до акціонерного капіталу організацій повітряних сполучень був надзвичайно великий, перевищував навіть сам розмір капіталу. З іншого боку,  відсоток участі держави в акціонерному капіталі доходив до 60% (Німеччина в капіталі Люфт-Ганзи). Також залежність повітярно-транспортних підприємств від держави підкреслювалась і тим, що остання зберігала за собою право визначати сам термін концесійного договору  [91б с.124]. 
     У Франції всі правові норми, які регулювали діяльність повітряного транспорт, були кодифіковані з самого початку. Французький кодекс цивільної авіації 1968 року вміщував у собі норми трьох рівнів: законодавчі, урядові та відомчі. Цим визначалася наявність у кодексі трьох частин. Кожна з них регулювала діяльність французької цивільної авіації і мала наступну структуру:  Книга 1 називалась «Повітряні судна» (питання реєстрації, національності, права власності, застава, арешт, правила польотів повітряних суден, відповідальність екіпажів та власника перед третіми особами на поверхні та у випадку зіткнення повітряних суден, пошук та порятунок повітряних суден, санкції за порушення правил експлуатації повітряних суден). Книга 2 присвячувалась аеродромам (порядок їх створення, виділення земель, правове положення Паризького аеропорту, санкції за порушення правил безпеки в аеропортах та їх експлуатація). Книга 3 – про повітряні перевезення (деякі специфічні умови перевезення вантажів, пасажирів повітряним транспортом, єдиний режим внутрішніх та міжнародних авіаперевезень, деякі умови найму чи фрахтування повітряних суден, правове положення авіатранспортних підприємств та особливо, національної компанії (Ейір Франс). Книга 4 – про авіаційний персонал (вимоги до професійної підготовки, правовий статус командира та екіпажу повітряного судна, трудовий договір, медичний огляд, соціальне забезпечення). Книга містила особливі постанови про повітроплавні організації, порядок діяльності аероклубів, приватних осіб, створення страхових фондів. 

     Таким чином, відмінною рисою правового регулювання повітряного транспорту у Франції був високий щабель кодифікації правових приписів. 

     В Італії діяльність повітряного транспорту регулювалася в Навігаційному кодексі 1942 року (з подальшими змінами та доповненнями). Його друга частина присвячувалась повітряній навігації. Книга перша – Про адміністративну систему навігації – встановлювала систему адміністративних органів, які забезпечували аеронавігацію, пристосування аеропортів, порядок користування державними аеродромами, адміністративний режим повітряних суден (допуск до експлуатації, реєстрація, льотна придатність, статус авіаційного персоналу, містила норми про контроль за аеронавігацією, розслідування авіаційних подій. Книга друга присвячувалася питанням права власності на повітряні судна, статусу авіапідприємств, командира повітряного судна як представника авіапідприємства (експлуатанта), порядку формування екіпажу, висновки та зміст трудового договору між льотним складом та експлуатантом. Книга третя регулювала договір перевезення (в основному питання відповідальності), а також відповідальність експлуатанта перед третіми особами на поверхні та у випадку зіткнення повітряних суден, надання їм допомоги, питання страхування, застави повітряного судна та інші. Книга 4 присвячувалась процесуальним питанням (специфіка застосування цивільно-процесуального кодексу, підсудність і т.д.) З ряду питань регулювання повітряного транспорту давалися посилання до частин кодексу, які містили норми про морську навігацію (найм, фрахтування повітряних суден, страхування). [126, c.113]
     У Німеччині діяв Закон про повітряне сполучення 1971 року, який складався з трьох частин. Частина перша – Повітряні сполучення – встановлювала правове положення повітряних суден та їх екіпажів, аеродромів, аеропортів, авіапідприємств, їх основні функції, специфічні умови націоналізації (експропріації) авіаційного майна, функції та компетенцію органів цивільної авіації та посадових осіб, компетенцію федерації та земелстосовно до цивільної авіації. В частині другій – Відповідальність – встановлювалися принципи відповідальності авіаперевізника та порядок відшкодування як шкоди, що виникла з договору перевезення, так і шкоди, яка не випливала з договору. В обох випадках західнонімецьке законодавство керувалося правилами та принципами, встановленими міжнародними договорами, в яких бере участь Німеччина. Що стосується шкоди поза договором, то тут запозичені положення Римської конвенції 1952 року. Відшкодування шкоди, спричиненої при виконанні перевезення всередині ФРН, проводилося, в цілому, за правилами Варшавської конвенції. По відношенню до міжнародних авіаперевезень Закон відсилає до Варшавської конвенції. [22, c.20] Закон передбачає також відповідальність за шкоду, спричинену військовими повітряними суднами та при перевезенні на них, питання страхування пасажирів, їх майна. Частина третя встановлювала санкції за порушення Закону, правил безпеки на повітряному транспорті.

     Правила польотів у повітряному просторі ФРН регулювалися Законом про федеральне управління по забезпеченню безпеки польотів, а також спеціальними правилами, встановлення яких входило в компетенцію Федерального міністерства транспорту.

     Закон про повітряне сполучення визначає перелік інших нормативних актів, видання яких покладається на Міністерство. Серед них були вимоги, які регулювали необхідність оснащення та експлуатацію повітряних суден та аеродромів, перевезення шкідливих вантажів та ін.

     У США закони та адміністративні акти вважалися основним джерелом повітряного права. При чому особливо важливе значення мала федеральна нормотворча діяльність. Основний нормативний акт, який регулював цивільну авіацію та безпеку польотів США, – Федеральний авіаційний закон 1958 року. В його першому та другому розділах визначалися функції державних органів цивільної авіації. Третій розділ регулював комерційні питання національної належності повітряних суден та права власності на них, розділ стосувався до безпеки аеронавігації, порядку видачі свідоцтв пілота, сертифікації повітряних суден та перевізників. Розділ 7 присвячувався розслідуванню авіаційних подій. Цивільно-правові та кримінальні санкції за порушення Закону, процедурні питання розслідування цих правопорушень регулювалися розділами 9 та 10. Розділ 13 визначав питання страхування від військових та інших ризиків. Однак у Законі були відсутні норми про авіаперевезення, про взаємовідносини сторін чартеру. Також мала значення нормотворча діяльність Комітету цивільної авіації США, який видавав правила, в яких детально регламентував діяльність авіакомпаній США. Однак Закон про врегулювання діяльності авіакомпаній в 1978 році скасував Комітет цивільної авіації. Спрямований на послаблення регулюючої діяльності державних органів, концентрацію та монополізацію на повітряному транспорті, поглинання дрібних авіакомпаній більшими, Закон робив основний наголос на розвиток «вільної конкуренції» в у сфері повітряного транспорту. Прийнятий в 1979 році Закон про конкуренцію в міжнародному повітряному транспорті поширював положення акту, який поширював норми на міжнародну сферу діяльності американських авіакомпаній [108, c.37].

     На сьогодні найбільш відомою та значною організацією, яка займається питаннями цивільної авіації та безпеки польотів, є Міжнародна організація цивільної авіації (ІСАО). Іі члени вважають, що ініціативний підхід до проблем забезпечення безпеки польотів потребує залучення всіх зацікавлених учасників процесу. [83] Вельми тісний взаємозв’язок між Глобальним планом забезпечення безпеки польотів ІСАО та «дорожньою картою» безпеки польотів ІСАО у всьому світі є прикладом партнерських відносин, на яких ґрунтуються всі ініціативи в галузі безпеки польотів. Глобальна «дорожня карта» забезпечення безпеки польотів представляє собою фундамент Глобального плану забезпечення безпеки польотів та є його невід’ємною складовою частиною. З практичної точки зору ГПБП можна розглядати як розроблену ІСАО для держав, регіонів та галузей стратегію дій у галузях, що потребують уваги, які визначені в «дорожній карті». ГПБП також встановлює механізм координації, який забезпечує узгоджене оновлення «дорожньої карти» та Плану. Як у «дорожній карті», так і в Плані забезпечення безпеки польотів визначаються основні зацікавлені сторони для кожної галузі, яка потребує уваги, але при цьому необхідно підкреслити, що встановлений таким чином склад учасників не розглядається як виключний. «Дорожня карта» та План забезпечення безпеки польотів засновані на принципі партнерства, і в цьому зв’язку важливо, щоб усі зацікавлені сторони брали участь у розробці та здійсненні будь-яких заходів, спрямованих на підвищення безпеки польотів по відповідних галузях,  які потребують уваги.

     Поряд із основними зацікавленими сторонами в секторі цивільної авіації стоять держави, авіакомпанії/експлуатанти, аеропорти, постачальники аеронавігаційного обслуговування, виробники суден та авіаційного обладнання, організації технічного обслуговування та ремонту, регіональні організації, міжнародні організації та галузеві структури. Прихильність усіх зацікавлених сторін до цих принципів (заходів) є запорукою успіху в підвищенні рівня безпеки польотів. 

     Метою процесу планування Плану безпеки польотів є колективна розробка плану дій із вказівкою конкретних заходів, спрямованих на підвищення рівня безпеки польотів. Спочатку проводиться аналіз існуючого положення для порівняння з тим рівнем, якого хотілося б досягти. Такий «аналіз розриву» дозволяє намітити конкретні заходи для досягнення бажаної мети. Після цього робочого плану приймають рішення про конкретні дії та їх послідовність,  іншими словами - складається пріоритезований список дій. На основі цього списку готується план заходів, у якому вказуються не тільки допустимі дії, але й сторони, відповідальні за результати. [31]
     Етап 1 – Визначення предмету аналізу: предметом може бути регіон ІКАО, (треба уніфікувати: або ІКАО, АБО ІСНО) один з регіонів, описаних у «дорожній карті»,  підгрупа в такому регіоні чи навіть окрема держава.

     Етап 2 – Встановлення зацікавлених сторін: будь-який план може призвести до змін, необхідних для підвищення рівня безпеки польотів в авіації, лише в тому випадку, якщо він буде зважати на позиції всіх ключових зацікавлених сторін. Тому необхідно вже на ранніх етапах встановити ці зацікавлені сторони. Зацікавленою може бути будь-яка сторона: наприклад, уповноважений регламентуючий орган, експлуатант чи організація,  яка може брати участь у реалізації змін, сприяти таким змінам чи серйозно перейматися цими змінами. Такі зацікавлені сторони увійдуть у склад «групи дій щодо підвищення безпеки польотів», яка буде здійснювати інші етапи.

     Етап 3 – Визначення сильних сторін та механізмів реалізації в галузі  безпеки польотів: слід зрозуміти, в яких умовах функціонує суб’єкт, призначений для проведення роботи щодо підвищення рівня безпеки польотів. Кожному суб’єкту властива сукупність факторів, які забезпечують безпеку польотів авіації в рамках компетенції цього суб’єкта. Ідентифікація таких сильних сторін та механізмів реалізації грає визначальну роль у пошуку шляхів зміцнення фундаменту безпеки польотів.

     Етап 4 – Ідентифікація існуючих та виникаючих (може, загрожуючих, можливих) ризиків: процес вимагає ідентифікації тих ризиків, які можуть створити умови, що сприяють зниженню загального рівня безпеки польотів у рамках даного суб’єкту в даний час або в осяжному майбутньому. Точний і повний виклад цих ризиків є необхідною умовою для проведення ефективного аналізу розриву на етапі 5.

     Етап 5 – Проведення аналізу розриву: аналіз розриву являє собою звичайну оцінку для зіставлення існуючого положення з бажаним. Є різноманітні методи проведення аналізу розриву. З допомогою даних з ряду існуючих джерел (структурні елементи ІСАО, інші світові та регіональні організації, які займаються питаннями забезпечення безпеки польотів) чи детальної інформації, отриманої від групи кваліфікаційних експертів. Аналіз розриву дозволяє зафіксувати розбіжності між існуючим положенням (використовуючи інформацію, отриману на етапах 3 та 4) та цільовими умовами (ситуація високого рівня розвитку після реалізації передбачених Планом глобальним ініціатив у галузі безпеки польотів). В підсумковому документі аналізу розриву необхідно вказати організації та структури, відповідальні за усунення конкретних недоліків. Численні розриви потребують оцінки для встановлення пріоритетів та складання відповідних планів реалізації.

     Етап 6 – Розробка та пріоритизація рекомендованих дій: розгляд розривів та відповідної передової практики дозволяє намітити перелік дій, покликаних підвищити безпеку польотів. Разом із тим слід визнати, що не завжди доцільно приймати план заходів, який розглядає кожне відхилення від модельного (високо розвинутого) рівня. Кожну прогалину, встановлену в результаті аналізу розриву, необхідно розглядати наступним чином:

· наслідки для безпеки польотів: оцінити підвищення рівня безпеки польотів у результаті усунення даної прогалини. В ідеальному варіанті можна взяти на озброєння кількісний підхід з використанням різноманітних методик (наприклад, розробленої Групою з безпеки польотів комерційної авіації в Сполучених Штатах Америки). Якщо кількісна оцінка виявитьсяя складною,  можна за допомогою знань та досвіду членів аналітичної групи скласти список дій, які матимуть найкращі  наслідки з точки зору безпеки польотів. 

· здійснення: основним критерієм пріоритизації при складанні списку можливих дій повинні бути наслідки для безпеки польотів, однак необхідно також враховувати здатність до змін. При оцінці цього аспекту слід враховувати наявність політичної волі до змін, а також технологій та ресурсів, які необхідні для реалізації змін. Заключення про практичну нездійсненність повинно розглядатися лише в крайньому випадку. Якщо був зроблений такий висновок, необхідно скоректувати авіаційну діяльність з метою усунення наслідків виявленого розриву в галузі безпеки польотів. 

     Етап 7 – Розробка плану дій: після підготовки пріоритизованого переліку можливих дій необхідно намітити план заходів із їх здійснення. До цього  плану слід включити дії, що будуть реалізуватися за тими етапами, які необхідні для переходу до наступного рівня розвитку системи. Після завершення роботи над планом необхідно визначити сторону чи організацію, відповідальну за виконання кожного заходу за планом. Слід мати на увазі, що в світі є чимало регіональних програм та організацій, які можуть визначити  стратегії реалізації та надати підтримку в їх вирішенні. Наприклад, різноманітні програми по лінії ІСАО в конкретному регіоні можуть бути корисними з точки зору планування та координації дій держав. 

     Контроль – Постійне удосконалення: підготовка плану та його передача організаціям та особам, які відповідають за його виконання, не означає завершення роботи. Постійний моніторинг ходу реалізації дозволяє переконатися в узгодженні конкретних дій, усуненні перешкод до здійснення та обліку будь-яких нових виявлених прогалин. Оптимальним для такого процесу підвищення рівня безпеки польотів є механізм поетапного переходу на наступний рівень розвитку. Після виконання першочергового плану дій слід повторити процес з метою намітити наступні дії для підвищення безпеки польотів. 

     Глобальні ініціативи в галузі безпеки польотів покликані сприяти здійсненню стратегічної мети ІСАО «Безпека польотів» та інших цілей у галузі  безпеки польотів, які можуть бути поставлені регіонами, державами чи галузевими структурами. Планування та реалізацію слід розпочинати на близькотермінову перспективу та проводити поступальним чином. [11] Ініціативи довгострокового характеру, покликані направляти перехід до більш безпечної системи цивільної авіації, будуть додаватися до Глобального плану забезпечення безпеки польоті у міру їх розробки та узгодження.

      Ініціативи розроблені з метою сприяння процесу планування, і їх не варто розглядати як відокремлені пункти програми дій, оскільки в багатьох випадках вони взаємопов’язані. Тому ініціативи можна інтегрувати та використовувати для взаємної підтримки. Кожна ініціатива ідентифікує відповідний аспект  уваги по глобальній «дорожній карті» безпеки польотів та містить посилання на передову практику по «дорожній карті» в якості рекомендацій для розроблення заходів із їх впровадження в рамках кожної Глобальної ініціативи безпеки польотів.
     Глобальний план забезпечення безпеки польотів встановлює цілі верхнього рівня, які повинні залишатися незмінними у середньостроковій перспективі. Однак ефективна реалізація Глобального плану та пов’язаної з ним «дорожньої карти» ведеться на основі передової практики, системи показників, процесів та методологій, які з часом змінюються та вдосконалюються. Для підтримки актуальності Глобального плану забезпечення безпеки польотів ІСАО зобов’язується постійно оновлювати його в тісному співробітництві та при координації з усіма зацікавленими сторонами. При цьому будуть використовуватися дані та інформаційні матеріали, отримані в рамках Програми перевірок організації контролю за забезпеченням безпеки польотів та за результатами відряджень на місцях, а також бази даних про безпеку польотів, матеріали груп планування та впровадження, груп експертів, а у більш загальному плані – в рамках регулярних контактів та обмінів інформацією про безпеку польотів з державами та галузевими структурами.
   . ІСАО також продовжує активно брати участь у роботі Галузевої групи зі стратегії в галузі  безпеки польотів, котра займається оновленням глобальної «дорожньої карти» забезпечення безпеки польотів з метою підтримки узгодженості та взаємодоповнюючого характеру двох документів.

      На найвищому рівні Глобальний план забезпечення безпеки польотів розробляє й пропонує методику та визначає підходи, які необхідні для реалізації стратегічної мети  ІСАО «Безпека польотів», яка передбачає «підвищення рівня безпеки польотів цивільній авіації у всьому світі» [31]. Глобальні ініціативи в галузі безпеки польотів визначають ті аспекти на яких необхідно зосередити зусилля для отримання оптимальних результатів щодо підвищення рівня безпеки польотів. Пов’язані з ними передова практика та системи показників представляють собою інструментарій для розробки планів дій та виміром вимірів прогресу. ІСАО використовує Глобальну ініціативу безпеки польотів для оцінки доцільності включення запропонованих нових завдань  у галузі безпеки польотів в програму своєї роботи, а після їх включення в програму роботи – для виміру досягнутого прогресу. В контексті процесу планування вони встановлюють рамки для заходів регіонального та національного характеру, які проводить ІСАО за посередництвом. Програми єдиної стратегії, Програми технічної співпраці та інших механізмів  [31].
     Але слід зауважити, що в даному контексті необхідно говорити не лише про ІСАО, але й про декілька інших впливових організацій, які займаються не тільки технічним, а й правовим регулюванням безпеки польотів. Також, на нашу думку, необхідно чітко розмежувати їх повноваження. 

     Однією з таких організацій є Європейське агентство з безпеки польотів – ключовий незалежний орган, який  відповідає за авіаційну безпеку в ЄС та наділений власною правосуб’єктністю. Головна мета Європейського агентства з безпеки польотів  - сприяння досягненню спільної безпеки та екологічних стандартів у галузі цивільної авіації в рамках стратегії Європейського Союзу із  забезпечення безпеки польотів. Діяльність даного органу передбачає наступне: 

- моніторинг з правил техніки безпеки та інспекції;

- надання сертифікату типу повітряного судна;

- аналіз безпеки, збір даних для наукових досліджень;

- консультація експертів у розробці законодавства.

     Основними завданнями Агентства є сприяння Європейської Комісії (орган, на який покладені виконавчі та імплементаційні функції щодо розробки стратегії розвитку авіаційного транспорту) у сфері цивільної авіації в розробці спільних правил у галузі безпеки авіації та безпеки польотів, забезпечити її технічну, наукову та адміністративну підтримку для виконання своїх завдань; проведення стандартизації та перевірки їх правильного застосування в державах-членах; видання сертифікатів європейських компаній, які беруть участь у розробці конструкцій літака, сертифікації повітряних суден, що використовуються в Європі та сертифікації авіаперевізників, організацій з технічного обслуговування та навчання організацій, розташованих у третіх країнах. 

       Агентство має право робити висновки, надавати рекомендації Комісії, сертифікації і видавати технічні характеристики. З розширенням обов’язків Агентства у нормотворчій діяльності в галузі безпеки польотів та повітряних операцій, пілотного ліцензування та нагляду за операторами третіх країн, Європейське агентство з безпеки польотів підвищує свої позиції в якості європейської точки відліку щодо безпеки польотів.

     Не менш важливим органом у сфері забезпечення безпеки польотів є Європейська організація з гарантування безпеки аеронавігації (Євроконтроль) – міжнародна регіональна міжурядова організація, яка займається визначенням загальної політики стосовно структури повітряного простору, засобів аеронавігації, уніфікації правил польотів і діяльності наземних аеронавігаційних служб. [29]
      У 2004 році Україна стала членом даної організації, що сприяє підвищенню рівня безпеки польотів за рахунок впровадження міжнародних правил та процедур, модернізації аеронавігаційної системи, розвитку професійних якостей та навчання персоналу, а також зміцненню авторитету України як авіаційної європейської держави. [103] Також статус члена Євроконтролю, окрім впровадження міжнародної нормативно-правової бази в галузі організації повітряного руху, надає нашій державі можливість реалізовувати національні інтереси, які враховуються Євроконтролем та іншими його членами, бути суб’єктом європейської політики створення «Єдиного Європейського неба», учасником загальноєвропейських програм з організації повітряного руху та забезпечення безпеки польотів. 
     В Україні законодавство, яке безпосередньо стосується безпеки авіації та польотів, також розвивається динамічно. З прийняттям нового Повітряного кодексу закріпилися й нові правові норми, а саме: розподіл авіації на державну та цивільну. До цивільної авіації належить комерційна авіація (перевезення пасажирів та вантажів), виконання авіаційних робіт та авіація загального призначення – так звана «мала авіація», яка використовується з приватною метою та регулюється спрощеними правилами та вимогами.  Державна ж авіація забезпечує національну безпеку та використовує повітряні судна для оборони держави і захисту населення,  здійснює впорядкування регулюючих та наглядових функцій у сфері авіації та системи організації державного управління. 

     Повітряним кодексом визначено Уповноважений орган з питань цивільної авіації, який реалізовує державну політику і стратегію розвитку авіації України, здійснює державне регулювання діяльності в галузі цивільної авіації. В Кодексі знайшло своє втілення вирішення питань фінансування загальнодержавних витрат на забезпечення діяльності цивільної авіації. При цьому такі загальнодержавні витрати на авіаційну діяльність та участь України в міжнародних авіаційних організаціях здійснюються за рахунок бюджету України. 

     Поряд з кодифікованими актами, в Україні також був прийнятий ряд підзаконних нормативно-правових актів, одним з яких є Методичні рекомендації з впровадження систем управління безпекою польотів, розроблені відповідно до Додатків до Конвенції про міжнародну цивільну авіацію, Керівництва ІСАО з управління безпекою польотів, Положення про затвердження правил польотів повітряних суден та обслуговування повітряного руху в класифікованому повітряному просторі України від 16 квітня 2003 року.. Вони рекомендовані для впровадження процесів, процедур та видів діяльності, що пов’язані з безпекою польотів, містять мінімальний перелік рекомендацій щодо впровадження систем управління безпекою польотів та не встановлюють правових норм. [118]
     Тому будь-яка авіаційна організація може встановлювати більш жорсткі та додаткові вимоги до процесу забезпечення безпеки польотів. Рекомендації встановлюють системи управління безпекою польотів. Ця система будь-якої авіаційної організації може складатися з наступних чотирьох компонентів:

· політика і мета у сфері безпеки польотів;

· управління ризиками для безпеки польотів;

· забезпечення безпеки польотів;

· пропаганда безпеки польотів.

     Актуальним на сьогодні також залишається питання спільного авіаційного простору Європейського Союзу та ряду третіх країн, яке має на меті поширити європейські авіаційні правила, включаючи вимоги безпеки. Відкриття ринку і прогресивне узгодження нормативно-правового регулювання реалізуються в рамках послідовних фаз у поєднанні із запровадженням технічної допомоги для підтримки цих країн-партнерів у процесі прийняття ними необхідних заходів. [121]
     З економічної та політичної точки зору ведення зовнішньої політики в галузі авіації підкріплюється бажанням з боку ЄС рухатися в напрямку більшої гнучкості, відкритості і послідовності в галузі міжнародної цивільної авіації, заснованої на двосторонній і багатосторонній основі. [153] Зокрема це включає в себе забезпечення того, щоб угоди розроблялися не тільки між державами-членами ЄС та третіми країнами, але, коли це доцільно, між ЄС та третіми країнами на основі подвійного і неподільного порядку денного, спрямованого на:

· створення нових економічних можливостей від відкриття ринків і просування інвестиційних можливостей, наскільки це можливо. Як і на внутрішньому ринку, цей підхід буде давати позитивний ефект не тільки для користувачів, а й для операторів, які користуватимуться новими можливостями для бізнесу зростаючих ринків. Відкриття ринку буде служити каталізатором для інновацій, тим самим приносячи користь галузі в цілому;

· забезпечення добросовісної конкуренції, тобто сприяння конвергенції регулювання, чи то у відношенні економічних умов, що регулюють функціонування ринків (реалізації правил конкуренції, правил державної допомоги чи стандартів, більш конкретно пов’язаних з авіацією, або соціальної, екологічної безпеки і надійності безпеки  [169]. 
     Якщо розглядати довгострокову перспективу Японії, то тут авіаційна безпека покращилася. Починаючи з 2006 року, число авіаційних подій значно знизилося. Японські перевізники не потрапляли у серйозні аварії з 1986 року. Тим не менш, дуже важливо для подальшого підвищення рівня безпеки польотів, з метою досягнення нульової ставки виникнення нещасних випадків, продовжувати вдосконалювати безпечні засоби пересування, щоб люди могли і далі подорожувати та вірити повітряному транспорту. [ 171] З цією метою в Японії створене Бюро цивільної авіації, яке проводить для забезпечення безпеки польотів наступні заходи:

1. Огляд повітряних суден та обладнання;

2. Перевірку  систем експлуатації і технічного обслуговування авіаперевізників;

3. Надає підтвердження компетентності авіаційного персоналу, тобто пілотів та механіків, через проведення іспитів та інших перевірок;

4. Ініціює посилення перевірок іноземних повітряних суден, зареєстрованих в іноземних державах.

     Крім того, як і всі передові авіаційні держави, Японія активно бере участь у діяльності ІСАО з розробки міжнародних стандартів і забезпечує безпеку польотів шляхом прийняття міжнародних стандартів і рекомендованої практики ІСАО та вдосконалюючи на їх основі свої нормативно-правові акти та правила. [148, c.425]
     Що стосується авіаційної промисловості, то тут Японія за останні роки зробила значні  кроки вперед. Розпочали свою роботу кілька нових перевізників, а також об’єдналися два великих перевізники. Але перед тим, як дозволити розпочати роботу нових суб’єктів, Бюро цивільної авіації Японії розглядає, чи здатен експлуатант здійснити безпечно усі операції. Бюро підтверджує задовільні умови роботи шляхом проведення регулярних перевірок на місці. Норми безпеки і правила для нових операційних методів та процедур, таких як RVSM, розробляються та здійснюються шляхом уведення новітніх технологій та передового досвіду. 
     В грудні 1999 року Японія почала здійснювати інспекції іноземних повітряних суден в японських аеропортах відповідно до положень Чиказької конвенції. Ці перевірки спрямовані на забезпечення безпеки всіх операцій та безпосередньо літака. Якщо під час таких перевірок було виявлено проблеми чи порушення, Бюро цивільної авіації Японії зобов’язане повідомити про це Уряд відповідної країни, який відповідає за іноземного оператора, та звернутися з проханням це виправити. 

          Як уже було зазначено, Японія – передова авіаційна держава, оскільки кілька японських компаній активно беруть участь у програмах розробки й експлуатації сучасних передових авіалайнерів, таких як Боїнг 787 та А-380. У цьому контексті Бюро співпрацює з відповідними органами іноземної цивільної авіації для забезпечення їх безпеки. Також уряд Японії та кілька компаній активно співпрацюють у розробці реактивних літаків на 70-90 місць. Пройшло понад 50 років з моменту створення першого японського транспортного засобу - повітряного судна YS-11, який був створений у 1962 році. Якщо говорити про нові літаки, то тут швидше за все будуть використовуватись нові технології. Таким чином, Бюро проводить відповідні наукові дослідження, процедури сертифікації, з метою оцінки відповідності екологічних характеристик та безпеки з діючими нормами. Крім того, Уряд та декілька компаній також розробляють новітні активні двигуни для нового літака на 90 місць. Як очікується, цей двигун значно підвищить ефективність використання авіаційного палива, а також поліпшить економічну придатність за рахунок зниження шуму та викидів за новими технологіями. [171]
     Для запобігання авіаційних подій оперативні навички пілотів та якість обслуговування механіків дуже важлива. Для підвищення безпечної експлуатації повітряних суден Бюро проводить письмові іспити та практичні випробування для льотного складу при видачі сертифікатів компетентності, відповідно до Додатку 1 до Конвенції про міжнародну цивільну авіацію. Крім того, Бюро видає авіаційні медичні довідки для пілотів. Урядовці Японії вважають, що в майбутньому попит на персонал цивільної авіації виросте, оскільки попит на повітряні перевезення в Японії, як очікується, стрімко зросте. За таких обставин важливо правильно сертифікувати свою компетентність і медичну придатність на постійній основі. 

     Одним із стратегічних кроків на шляху до забезпечення безпеки польотів у Японії є персональне тренування льотного складу, оскільки для забезпечення достатньої кількості повітряних перевезень, щоб задовольнити попит, необхідна належна кількість пілотів. Саме для цього в Японії існує цивільний авіаційний коледж, який є незалежною адміністративною установою, що  здійснює підготовку пілотів. Більшість його випускників працюють для японських авіаперевізників. Всього функціонує 3 коледжі. За рік проходять тренування 72 особи. Період тренування – 24 місяці. Для тренування використовуються літаки RAYTHEON C-90A та RAYTHEON A-36. Крім того, Бюро контролює навчальні процеси з тією метою, щоб такі установи пропонували лише якісне навчання, що сприятиме наданню достатньої кількості висококваліфікованих пілотів та механіків. Ті особи, які закінчили навчатися в коледжі цивільної авіації,  звільняються від практичних випробувань-іспитів для сертифікації компетентності. 

     Варто також зазначити про компетенцію Бюро цивільної авіації Японії видавати циркуляри для безпеки літака, щоб забезпечити стандарти, керівництво та іншу інформацію, пов’язану з діяльністю Бюро, таку як сертифікація повітряних суден, затвердження організації технічного обслуговування та затвердження авіаперевізником програм обслуговування.  Також, згідно з Додатком 8 до Конвенції про міжнародну цивільну авіацію, Бюро цивільної авіації видає Директиви льотної придатності для деяких літаків про стан конструкції. Директиви льотної придатності вимагають перевірки, модифікації, ремонту, зміни оперативних процедур та деяких інших дій забезпечення льотної придатності літака [171].

     Як бачимо, на сьогоднішній день існує чимало європейських та світових організацій, які регулюють безпеку польотів, у тому числі й у правовому аспекті. На жаль, Україна забезпечила собі членство не в усіх таких організаціях, що, на нашу думку, недостатньо впливає на ефективність  розвитку авіації, а також на належний рівень правового забезпечення безпеки польотів у нашій країні. Слід приділити увагу розробці законопроектів, які стануть початком імплементації правових норм, що стосуються даної галузі. 
     Останнім часом у багатьох країнах світу, а також у багатьох авіаційних асоціаціях приділяють багато уваги питанням охорони здоров’я авіаційного персоналу, а саме проблемі ліквідації наслідків високого рівня стресу, що супроводжує роботу екіпажу повітряного судна. Питання, пов’язані зі стресом, викликали особливий інтерес в останні роки, особливо після подій 11 вересня 2001 року, коли терористи в США захопили 4 літаки, які влетіли в будівлі Нью-Йорку та Пентагону. 

         Після листопада 2001 року адміністрації авіакомпаній під егідою ЄС проводили дослідження щодо впливу дій робочого середовища всередині літака на здоров’я та комфорт екіпажу. Стрес, пов’язаний із характером роботи, є одною з основних професійних проблем охорони здоров’я. Найбільше це стосується насамперед професії стюардес, але одночасно це безпосередньо впливає на безпеку польотів у цілому.

        Як правило, бортпровідники зобов’язані виконувати подвійну роль: забезпечення безпеки та обслуговування. Щодо забезпечення безпеки у авіаційних перевезеннях, можливо, їх роль дещо прихована, менше акцентована, оскільки громадська думка більш тісно пов’язує характер роботи бортпровідників саме зі сферою обслуговування. Проте стюардеси у всьому світі навчені надавати медичну допомогу, здійснювати евакуації літаків, управляти ручкою вибухових пристроїв та інколи контролювати поведінку пасажирів, які поводяться некоректно, ображають персонал та пасажирів, навіть загрожують їх життю. Незважаючи на наявність ризиків та небезпек у цій професійній групі, особливо на тлі загроз глобального тероризму, це питання не є достатньо досліджене.

      Ірландські соціологи провели попереднє дослідження з метою вивчення характеру та ступеня стресу у стюардес, які працюють в ірландських авіакомпаніях. Стандартизований тест призначений для оцінки стресу. В цьому анкетуванні взяли участь 70 бортпровідників. В ході ірландського дослідження 21 % учасників охарактеризували «досить стресову» чи «дуже» стресову».  Найбільша ж частина (29%) опитуваних засвідчили, що саме робота була головним джерелом стресу в їхньому житті. Майже 2/3 заявили, що вони брали від 1 до 6 лікарняних днів (відсутність на роботі через поганий стан здоров’я) протягом останніх 6 місяців. 17 відсотків узяли 7 днів і більше за той же період у зв’язку з хворобою. 8% взяли з 13 до 24 лікарняних днів протягом шести  місяців, які передували дослідженню. 37% підтвердили високий рівень тютюнопаління та, як правило, всі, крім 3-х учасників, відзначили, що регулярно вживали алкоголь (щодня або раз на кілька днів). Крім того, 46% вважають, що на своїх робочих місцях вони виконують некваліфіковану роботу, 34, 5% вважають, що їхня кар’єра не розвивається, і 24% переконані,  що їх робочі місця не мають перспективного майбутнього. Близько 75% також повідомили, що вони, як правило, відчувають невідповідність між своїми очікуваннями та вимогами,  пропозиціями й очікуваннями своїх роботодавців. [167]
Деякі аспекти й особливості фізичного робочого середовища, наприклад,  нестійкі робочі графіки також є проблематичними, оскільки існує заклопотаність з приводу як фізичного, так і психічного здоров’я бортпровідників (порушення сну, депресія). Ще одна група внаслідок аналізу показала, що існують міжособистісні та між корпоративні проблеми: 29 стюардес вважають, що у них було більше проблем, ніж у їхніх колег. Крім того, у 18 стюардес, які літали в польотах на малі відстані (польоти в межах континентальної Європи), психічні напруження значно вищі, ніж у 49 стюардес, які брали участь у дальномагістральних польотах. Це було незважаючи на те, що тільки 5 бортпровідниць близькомагістральної групи працювали в основному на ранніх рейсах, які вимагають дуже ранньої реєстрації. 

Ірландські дослідники також виявили безпосередній зв’язок між часом, проведеним на роботі, та перенавантаженням, тобто, чим більше працювали бортпровідники, тим, як правило, було більше їх перевантаження та посилювалося почуття відповідальності за пасажирів. На жаль, була невелика кількість старших співробітників, включених у дослідження для того, щоб належним чином вивчити вплив зайнятості на рівень стресу. Однак кореляційний аналіз показав позитивний, хоча і слабкий, зв’язок зайнятості з роллю перевантаження і відповідальності, слабких негативних асоціацій,  ролі недостатності та професійної деформації. Таким чином, хоча більше учасників старшого персоналу, як правило, відчувають велику відповідальність за інших, вони вважали, що використовували всі свої навички та мали досить позитивне ставлення до своєї роботи. Вони також повідомили, що існує брак особистих ресурсів, щоб впоратися зі всіма вимогами їх роботи.
     Ірландські дослідники вважають, що роль бортпровідників у безпеці може представляти серйозні труднощі при виконанні прямих обов’язків, оскільки вони намагаються збалансувати постійну необхідність безпеки пильності, але це не завжди сприймається пасажирами. Авіакомпанії, як правило, переоцінюють складність набору стюардес у свої компанії в засобах масової інформації, тим самим сприяють думці громадськості про те, що стрес не впливає на роботу бортпровідників. Таким чином, науковці в Ірландії вважають, що керівництво авіакомпаній повинно визнавати, що стрес безпосередньо пов’язаний із робото бортпровідників, і реагувати належним чином. [170]
     Екіпаж повітряного судна є головною ланкою в системі цивільної авіації, бо саме він безпосередньо здійснює експлуатацію повітряного судна. У зв’язку з цим забезпечення безпеки, регулярності, економічності польотів і відповідно успішної діяльності авіації загалом вирішальною мірою залежить від якісної роботи осіб екіпажу повітряного судна. До того ж особливістю діяльності членів екіпажу повітряного судна є та обставина, що вони експлуатують авіаційну техніку, яка являє собою джерело підвищеної небезпеки, і тому потребує від осіб, що з нею працюють, такого обсягу та рівня знань, умінь, професіоналізму, кваліфікації, стану здоров’я тощо, які повинні відповідати характеру виконуваних цими особами функцій.

     Відповідно до ст. 35 Повітряного кодексу України екіпаж повітряного судна – це особи авіаційного персоналу, яким у встановленому порядку доручено виконання певних обов’язків з керування і обслуговування повітряного судна при виконанні польотів. Всі члени екіпажу належать до льотного складу [111]. Саме екіпаж повітряного судна повинен якомога ефективніше забезпечувати безпеку пасажирів та безпеку польотів у цілому. Для цього у вітчизняному законодавстві та у посадових інструкціях повинні постійно удосконалюватися норми, так і правові, стосовно даного питання.

     Одним із факторів, які необхідні для стабільного функціонування безпеки польотів, є визначення оптимального робочого часу для всіх членів екіпажу. Робочий час як умова праці значною мірою визначає рівень життя працівників. Від кількості годин праці залежить, скільки годин особі залишається для відпочинку, під час якого вона може задовольнити свої особисті та соціальні потреби.
     На думку російських юристів І. Оськіної та О. Лупу, визначення оптимального робочого часу для членів екіпажу повітряного судна є надзвичайно важливим для забезпечення безпеки авіації, оскільки під безпекою польотів слід розуміти не тільки властивість виконувати польоти без авіаційних подій. Це було б бажаним, але поки що не цілковито можливим.  «Термін «безпека польотів» означає комплексну характеристику повітряного транспорту та авіаційної діяльності, яка визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя та здоров’я людей, а під терміном «безпека авіації» розуміють стан захищеності авіації, направлений  на обмеження ризику, пов’язаного з травматизмом та загибеллю людей, спричиненням збитків навколишньому середовищу й т.д. до прийнятного рівня» [109].
     У законодавстві України, а саме у Наказі Міністерства транспорту України № 219 від 02.04.2002 «Про затвердження Правил визначення робочого часу та часу відпочинку екіпажів повітряних суден цивільної авіації України», закріплено декілька термінів, у яких розкривається зміст поняття екіпажу повітряного судна: основний екіпаж – авіаційний персонал, який у встановленому порядку виконує обов’язки з керування та обслуговування повітряного судна при здійсненні польотів; посилений екіпаж – екіпаж повітряного судна, до складу якого зараховано додатковий авіаційний персонал з метою тимчасової заміни в польоті кожного члена основного екіпажу для їх відпочинку та підтримання належної працездатності; подвійний екіпаж – екіпаж повітряного судна з подвійною кількістю його членів (ураховуючи бортпровідників). Також екіпаж поділяють на льотний склад (частина екіпажу повітряного судна, на яку покладено обов’язки, пов’язані з керуванням повітряного судна та його системами впродовж польотного часу) та кабінний склад (частина екіпажу повітряного судна, на яку покладено обов’язки з обслуговування пасажирів, гарантування безпеки перевезення пасажирів та вантажів, виконання авіаційних робіт на борту повітряного судна впродовж польотного часу [117]. 

         Наказ Мінтрансу РФ від 21 листопада 2005 р. № 139 «Про затвердження Положення про особливості режиму робочого часу та часу відпочинку членів екіпажів повітряних суден цивільної авіації Російської Федерації» не містить чіткого визначення поняття екіпажу, хоча в даному документі використовується термін «екіпаж повітряного судна», «льотний та кабінний екіпаж» [104].

         Щодо законодавства Казахстану, то в Постанові Уряду Республіки Казахстан від 22 квітня 2011 року № 437 «Про затвердження Правил організації робочого часу та відпочинку членів екіпажів повітряних суден цивільної та експериментальної авіації Республіки Казахстан» закріплені наступні терміни: льотний екіпаж – особи, що належать до авіаційного персоналу, мають дійсне свідоцтво авіаційного персоналу, на яких покладені обов’язки, пов’язані з керуванням повітряного судна протягом польотного часу; подвійний льотний екіпаж – екіпаж, який складається з 2-х льотних екіпажів. Вони призначаються одночасно, щоб  протягом польотного часу здійснювати управління повітряним судном почергово; посилений льотний екіпаж – коли експлуатант для виконання обов’язків по управлінню повітряним судном до основного льотного складу екіпажу призначає додатково одного чи декількох льотних спеціалістів, щоб вони включались у роботу по управлінню повітряним судном на будь-якій частині польоту [105].
     Щодо безпосередньо кількості робочих годин, то тут правові норми, у яких вони закріплені, схожі. У Російській Федерації та Казахстані тривалість щоденної роботи не може перевищувати 8 годин. В України – 9 годин, 10 годин для трансмеридіальних польотів, хоча також існує стаття, яка містить  обмеження: «не повинна перевищувати 12 годин за добу». Відповідно в Україні та Російській Федерації кількість допустимої місячної норми складає 90 годин, а в Республіці Казахстан – 190 годин. В Україні відсутня цифра тижневої норми, а от у Постанові Казахстану вона складає 60 годин. 

     Що стосується Російської Федерації, то тут існує градація відповідно до того, яке місце займає особа в системі льотного складу: нормальна тривалість робочого часу члену льотного екіпажу і бортоператора не може перевищувати 36 годин в тиждень; тривалість робочого часу бортпровідника не може перевищувати 40 годин в тиждень. Також закріплена норма, яка передбачає, що тривалість польотного часу при виконанні польотів на всіх типах повітряних суден не може перевищувати 80 годин, але з письмового дозволу члена екіпажу та з урахуванням думки представників працівника може бути збільшена до 90 годин за один календарний місяць. 

        В Україні місячна тривалість польотного часу може бути збільшена на 25% від установленої за згодою членів екіпажу повітряного судна та з дозволу авіаційного лікаря. Що стосується річної тривалості, то тут підзаконні акти трьох названих країн містять однакові норми, якими  закріплено, що для членів екіпажу повітряного судна встановлюється гранична річна тривалість польотного часу в 900 годин. Варто також зазначити, що Трудовий кодекс Російської Федерації та Наказ Мінтрансу РФ від 21 листопада 2005 р. № 139, який регулює робочий час членів екіпажу, передбачають, що понаднормові роботи не повинні перевищувати для кожного члена екіпажу чотирьох годин понад встановленою тривалістю польотної зміни протягом двох днів підряд,  20 годин на місяць та 120 годин на рік. Як бачимо, законодавство Російської Федерації більш широко і чітко закріплює норми стосовно робочого часу льотного складу, ніж законодавство України та Республіки Казахстан.
     Дещо складнішим є регулювання часу відпочинку, оскільки у всіх правових актах існує чимало умов та варіацій щодо даного питання. В РФ щоденному відпочинку (відпочинок між льотними змінами) відповідає безперервний період часу, який надається членові екіпажу для відновлення працездатності після виконання чергової льотної зміни. Нормальна тривалість часу відпочинку між польотними змінами повинна складати не менше подвійної тривалості завершеної польотної зміни. Також передбачено, що після перебування в часових поясах з різницею в часі по всесвітньо-скоординованому часі з базовим аеропортом чотири години і більше протягом 48 годин і більше час відпочинку після повернення в базовий аеропорт повинен становити не менше 48 годин.

       Як бачимо, чітка кількість добового часу відпочинку не вказана, проте у вітчизняному законодавстві зазначено, що мінімальна тривалість відпочинку екіпажу повітряного судна повинна становити не менше 12 годин, а також і те, що тривалість відпочинку екіпажу повітряного судна в базовому аеропорту повинна бути не менша подвійної тривалості його попереднього робочого часу. Така ж норма закріплена і в законодавстві Республіки Казахстан щодо добового відпочинку, де також вказано, що членам екіпажів надається один вихідний день на тиждень,  який включає в себе 24 години нічного часу по місцевому часу і становить не менше 36 послідовних годин відпочинку. Вихідний день надається таким чином, щоб період між закінченням одного вихідного дня та початком іншого не перевищував 168 годин. В Україні щотижневий відпочинок повинен надаватися екіпажу повітряного судна тривалістю не менше як 42 години з урахуванням часу передпольотного відпочинку та часу відпочинку між рейсами (польотами). В Росії тривалість щотижневого безперервного відпочинку не може бути меншою, ніж 42 години. Щотижневий безперервний відпочинок повинен надаватися, як правило, в місці постійного проживання і включати дві місцеві ночі за місцевим часом базового аеропорту. Також такий відпочинок може надаватися в місці фактичного знаходження члена екіпажу при тривалому очікуванні вильоту (три доби та більше) в позабазових аеропортах (на оперативній точці). При цьому вихідні дні члена екіпажа повинні бути оформлені записом у завданні на політ.

     Що стосується щорічної відпустки, то в підзаконних актах України та Росії немає чітко зафіксованої кількості днів, а є лише норма, яка закріплює, що щорічна відпустка членів екіпажу надається відповідно до трудового законодавства певної країни. В Постанові Уряду Республіки Казахстан від 22 квітня 2011 року № 437 існує пряме посилання, що протягом кожного календарного року членові екіпажу експлуатантом надається додаткова оплачувана відпустка у кількості до 36 календарних днів пропорційно відпрацьованому в шкідливих умовах періоду часу.  [105] Також варто зазначити, що Республіка Казахстан  - єдина з зазначених вище держав, у законодавстві якої існує норма щодо кількості вихідних днів за місяць:  протягом кожного календарного місяця член екіпажу має 7 вихідних днів, 4 з яких він отримує на базі. За бажанням члена екіпажу вихідні дні поза базою можуть плануватися без обмежень.

     Зазначимо, що в законодавстві Російської Федерації та Республіки Казахстан існують норми, які скорочують або повність скасовують польотну зміну в разі перевтоми членів екіпажу. Постанова Уряду Республіки Казахстан від 22 квітня 2011 року № 437 закріплює: «Якщо член екіпажу відчуває втому, яка може призвести до загрози безпеки польоту, рішенням командира повітряного судна та за згодою всіх членів екіпажу польотний робочий час може бути скорочений та (чи) збільшено час відпочинку. 

       На думку О. Лупу, польотний час є часом найбільш інтенсивної праці членів екіпажу повітряного судна, що потребує їх напруженої розумової діяльності. Польотний час супроводжується впливом різних негативних факторів на організми цих осіб (шум, радіація, тиск і т.д.). Членам екіпажу повітряного судна потрібно правильно оцінити обставини та безпомилково виконати дії навіть у стані стресової ситуації чи після тривалого робочого періоду, вдень чи вночі, часто після пересічення декількох часових поясів. У зв’язку з цим польотний час характеризується високим ступенем втоми після виконання роботи. 

       Правила російських авіакомпаній та методики планування польотів спрямовані на попередження та зниження втоми льотних екіпажів. Більшість держав  у прагненні знизити втому, що накопичується у льотного складу, обмежують час польоту та збільшують час для відпочинку, необхідного перед польотом та після його виконання. Особливу увагу при цьому приділяють обліку кількості виконаних злетів і посадок [109].
     Втома породжує у працівника стан, який призводить до помилок у роботі, небезпечних ситуацій і нещасних випадків. Як наслідок впливу на організм працівника трудових навантажень і умов виробничого середовища, відіграє в першу чергу захисну роль і стимулює відновлювальні процеси. Тому заходи із запобігання втоми ні в якому разі не мають за мету ліквідувати це явище. Вони спрямовуються на віддалення в часі розвитку втоми, недопущення глибоких стадій втоми і перевтоми працівників, прискорення відновлення сил і працездатності. Отже, на наш погляд, існує необхідність врегулювати дане питання на законодавчому рівні, оскільки фізіологічний стан членів екіпажу займає важливе місце в забезпеченні безпеки польотів. Чимало країн Європейського Союзу вже досягли консенсусу щодо запобігання втоми льотного складу і обмеження максимального числа польотів протягом визначеного періоду часу (дня, тижня, місяця, року).
     Також, на нашу думку, важливим є врегулювання робочого часу членів екіпажу – жінок. Проте, на жаль, норма, яка хоча б опосередковано або частково регулювала такі питання, на сьогодні існує тільки в законодавстві Республіки Казахстан: «жінки – члени екіпажів та бортпровідниці -- відповідно до медичного висновку про вагітність переводяться на іншу роботу, яка виключає вплив важких та несприятливих виробничих факторів, зі збереженням середньомісячної заробітної плати за попередньою роботою» [105]. 
     У законодавстві Російської Федерації та Республіки Казахстан існує поняття «тренувальні польоти», причому кількість робочих годин для членів екіпажу у таких польотах однакова в обох нормативних актах, які регулюють дану діяльність у двох країнах: тривалість польотної зміни не може перевищувати 10 годин; польотний час у польотній зміні не може перевищувати 6 годин; кількість заходів на посадку не може перевищувати 25, а також заходів на посадку літаків 4-го класу та вертольотів всіх класів не може перевищувати 40. В українському законодавстві існує норма, в якій ідеться про тренувальні польоти, закріплює лише кількість польотного часу членів екіпажу (6 годин), хоча на практиці розрізняють ще й види тренувань: 

- початкові навчання (initial traianing). Цих тренувань потребують члени екіпажу та співробітники по забезпеченню польотів, які не були підготовлені і ніколи не працювали в необхідному обсязі на інших повітряних суднах з тої ж групи;

- перепідготовка (transition training). Необхідна для членів екіпажу і співробітників по забезпеченню польотів, які підготовлені та працювали в необхідному обсязі на інших повітряних суднах з тієї ж групи;

- підвищення на посаді (upgrage training). Має відношення тільки щодо других пілотів чи бортінженерів, якщо вони стають командирами або другими пілотами відповідно;

- вивчення відмінностей (difference training). Необхідне для членів екіпажу та співробітників по забезпеченню польотів, які підготовлені та працювали в необхідному об’ємі з певними типами повітряних суден з тієї ж групи, перш ніж вони почнуть працювати з іншими варіантами цього ж типу повітряного судна;

- курси підвищенні кваліфікації (recurrent training). Необхідні для членів екіпажів та співробітників по забезпеченню польотів у відповідності з встановленими термінами підвищення кваліфікації [93, c.437].

     Отже, зважаючи на все, зазначене вище, можна зробити висновок про необхідність удосконалення правових норм, які регулюють умови праці та робочий час екіпажу повітряного судна. В Українському законодавстві існують деякі прогалини, які, на нашу думку, було б доречно заповнити. В першу чергу це стосується кількості робочих годин авіаційного персоналу, а саме щодо їх зменшення та збільшення годин,  які призначаються для відпочинку. Це необхідно для того, щоб запобігти втомі членів екіпажу, яка впливає на їх ефективну роботу щодо забезпечення безпеки польотів.

3.2 Адаптація зарубіжного досвіду забезпечення безпеки польотів до вітчизняного законодавства
Зрушення, які відбулися в сучасному світі, перехід України в демократичне правове поле інспірували необхідність вирішення глобальних проблем зусиллями практично всіх держав, висунули перед правовою наукою завдання адаптувати законодавство України в парадигму цих змін, інкорпорувати в нього кращі досягнення внести зміни в систему національного повітряного права, які б відповідали сучасним реаліям, забезпечили його належну взаємодію з  міжнародними правовими нормами. Особливо це стосується проблеми безпеки життя і здоров’я людини.
     В умовах формування нових параметрів світового повітряного простору помітно зросла потреба в забезпеченні екологічної, економічної, політичної, соціальної безпеки використання національного повітряного простору кожної держави за допомогою погодженої між державами взаємодії принципів та норм міжнародного й національного повітряного права та формування з цією метою відповідних фінансових, матеріальних, виробничих, науково-дослідних, трудових та інших ресурсів. 

Серед першочергових проблем  - потреба визначення поняття держави як суб’єкта національного й міжнародного повітряного права, як суб’єкта, на якого покладено функцію формування і забезпечення дотримання усіма іншими суб’єктами національного й міжнародного правопорядку [163, c.6].    
     Світова організація цивільної авіації щоденно робить важливі прогресивні кроки щодо вдосконалення системи безпеки польотів як на міжнародному, так і на регіональних рівнях. Ознаки прогресу полягають у тому, що на 38-й сесії Асамблеї ІСАО був прийнятий новий, 19-й Додаток до Чиказької Конвенції, який включив у себе положення, що стосуються безпеки, котрі раніше були згадані в Додатках 1, 6, 8, 11, 13 та 14. Цей документ має на меті закріпити правові норми, які стосуються збільшення ролі держави в управлінні безпекою польотів, розробки гармонізованих стандартів, а також передбачає наявність концентрації всіх норм і положень правової бази в одному спільному документі. 

     На думку багатьох учених, для успішного входження України до Європейського Союзу слід зробити дальші кроки щодо впровадження досвіду економічно розвинутих країн щодо організації економічно ефективної діяльності авіаційної галузі та адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів. Одним із таких кроків є підготовка аеропортів країни до роботи в нових умовах. [38, c.5] Так, наприклад, у багатьох державах  завершено процеси реструктуризації авіапідприємств із виділенням аеропортів у самостійні суб’єкти господарювання і надання їм  статусу юридичні особи. За умов економічної доцільності, слід, як у цих країнах, запровадити відповідні правові механізми передачі у власність територіальних обласних громад збиткових аеропортів із забезпеченням їх постійними дотаціями з місцевих бюджетів для підтримання ними встановленого рівня придатності до експлуатації. Також доцільним при цьому є практика ліквідації аеропортів у разі відсутності в територіальних обласних громад коштів для зазначених дотацій або їх неготовності прийняти у власність аеропорти, які є збитковими і до того ж, не мають сертифікатів придатності до експлуатації.  

     Також, на думку вчених, зокрема Сліпченко, необхідно впровадити зарубіжний досвід законодавчого врегулювання питання компенсації з метою надання безкоштовних послуг в аеропортах України, зокрема при здійсненні гуманітарних перевезень, обслуговуванні авіаційних перевезень Міністерства оборони та інших міністерств і відомств України. Зважаючи на те, що інтеграція до єдиного авіапростору Європи призведе до різкого загострення в Україні конкурентної боротьби на ринку авіаційних послуг, доцільно розглянути та затвердити у встановленому порядку нормативно-правові документи щодо особливостей корпоратизації основних аеропортів країни, в яких, зокрема, передбачити призначення юридичної уповноваженої особи з управління державними частками акцій корпоратизованих аеропортів. Вчені вважають, що корпоратизацію можна розглядати як етап підготовки до процесу приватизації і в цілому реструктуризації мережі аеропортів України. Важливим кроком у цьому напрямку має стати створення на базі Державного міжнародного аеропорту «Бориспіль» національного вузлового аеропорту.

     Заходи з підготовки приєднання України до ініціативи «Єдине європейське небо» і створення умов для повномасштабного виходу вітчизняної авіатранспортної галузі на загальноєвропейський ринок авіапослуг мають охоплювати всі національні авіакомпанії. Перш за все слід удосконалити авіаційне законодавство України з урахуванням норм міжнародного повітряного права. [92, c.107] Зокрема це стосується його положень, які регламентують державне  забезпечення і особливості діяльності цивільної авіації, правил безпеки польотів у повітряному просторі України. Потребують розробки та прийняття нормативно-правові акти, якими визначаються сфера та порядок державного регулювання діяльності природних монополій та ринкових відносин у авіаційній галузі, комерційні права авіаперевізників, механізми їх захисту. Необхідно також удосконалити систему нагляду за безпекою діяльності вітчизняних авіакомпаній в Україні та поза її межами на основі стандартів ЄС.

     В цьому плані актуалізуються питання про утворення акціонерної авіакомпанії зі статусом національного авіаперевізника, здатної конкурувати на внутрішніх і міжнародних авіаційних маршрутах із провідними іноземними авіакомпаніями, також питання прискорення і завершення процесу приватизації авіакомпаній в Україні. [139, c.104]
     У планах інтеграції України до європейського авіаційного ринку особливе значення належить підприємствам авіаційної промисловості, які є стратегічними об’єктами і відіграють важливу роль у технологічному та економічному розвитку країни. Головне завдання, вирішення якого вимагає значних зусиль та підтримки, перш за все з боку держави, - не тільки зберегти у нинішньому стані, а й суттєво збільшити промислово-економічний і конкурентний потенціал цих підприємств, забезпечити безпроблемний вихід всієї гами їх продукції на європейський ринок. З цією метою необхідно прискорити вступ України до Об’єднаних авіаційних властей Європи (JAA), що дасть можливість проводити сертифікацію авіаційної техніки вітчизняного виробництва за європейськими стандартами сертифікації, а також поступово, враховуючи етапність інтеграційного процесу, гармонізувати національне законодавство із законодавством Європейського Союзу в сфері виробництва, експорту-імпорту та використання продукції авіаційного призначення – техніки та технологій, включаючи авторські права на наукові розробки та винаходи. 

     Потребують відповідної уваги, законодавчого та організаційного вирішення питання, гостроту яких українські авіапідприємства відчувають уже сьогодні та які можуть набути доволі критичного характеру в умовах відкритої конкуренції з європейськими виробниками і постачальниками авіаційної продукції. Це,  зокрема, питання зменшення собівартості виробництва і державного контролю за відпускними цінами на авіаційну техніку відповідно до законодавства, норм та правил ЄС. [17, c.300] Крім того, враховуючи, що переважна більшість українських авіакомпаній обмежена у фінансових ресурсах, необхідно на підготовчому етапі забезпечити для них пільгові умови придбання та експлуатації авіатехніки, що виробляється в Україні, та авіатехніки закордонного виробництва, аналогів якої в Україні немає. З цією ж метою доцільно запровадити більш гнучку систему задоволення потреб експлуатантів авіатехніки.

     Ці проблеми у сфері правового регулювання інтеграції України до загальноєвропейського повітряного простору слід врахувати під час підготовки широкомасштабної авіаційної угоди між Україною та Євросоюзом. Подальший розвиток відносин між Україною та ЄС у рамках цієї угоди повинен базуватися на принципах поступової лібералізації ринків, використання спільних правил за всіма аспектами авіаційної діяльності, промислового та операційного співробітництва. [48, c.18] Угода має сприяти створенню правового поля для поєднання авіатранспортних ринків України та ЄС, забезпечити цивілізовані умови для комерційної діяльності авіапідприємств обох сторін на основі спільного корпусу  правил, а також ефективний механізм співпраці між авіаційними структурами Євросоюзу та України. «Важливим завданням для української сторони у переговорному процесі є прийняття чіткого плану підготовки до інтеграції авіаційних ринків України та ЄС, що допоможе суттєво збільшити позитивний ефект від лібералізації європейського ринку авіаперевезень – в інтересах як галузі, так і пасажирів», - вважає A.Сліпченко. [139, c.106]
     На жаль, як уже було зазначено вище, державна політика в сфері авіації та в сфері забезпечення польотів потребує значного посилення уваги з метою їх удосконалення. На сьогодні, крім Міністерства інфраструктури, в Україні є лише один орган – Державна авіаційна служба, яка безпосередньо наділена владними повноваженнями регулювати сферу безпеки польотів. Також, поряд із недосконалим Повітряним кодексом України, є ряд нормативно-правових актів та підзаконних актів, що містять правові норми, які регулюють дану галузь. [162, c.469] Таким чином, вважаємо, що для подальшого вдосконалення законодавства в сфері безпеки польотів, а також для реформування адміністративних інституцій слід запозичити досвід європейських та інших економічно розвинених і  стабільних світових держав, насамперед західних.

     Для прикладу, діяльність цивільної авіації на території та у повітряному просторі Азербайджанської республіки регламентується «Законом Азербайджанської Республіки про авіацію», діючими нормативними документами в цій галузі, розробленими у відповідності до Конвенції про міжнародну цивільну авіацію та іншими конвенціями та угодами, підписантом  яких є Азербайджанська республіка. Для ефективного виконання своїх різноманітних обов’язків у сфері забезпечення безпеки польотів та з метою забезпечення прийнятного рівня безпеки польотів Державна адміністрація цивільної авіації (ДАЦА), в якості центрального галузевого органу в цій галузі розробила й прийняла «Державну програму безпеки польотів». Програма дозволяє координувати й організовувати в єдине багатогранну діяльність у цій галузі, спрямовувати її  та забезпечувати стабільний прогрес кожної її сфери. Вона призначена для формалізації та деталізації вимог у виконанні Додатків до Чиказької Конвенції ІСАО, а також вимог стосовно впровадження системи управління безпекою польотів експлуатантами та постачальниками обслуговування. Основна увага в Програмі приділяється засобам досягнення прийнятних рівнів безпеки польотів. Також у Програмі юридично закріплено, що на всіх рівнях менеджменту авіаційного підрозділу повинно бути досягнуто чітке розуміння наступного:

· відповідальність та підзвітність є тісно пов’язані між собою концепціями. 

Поряд із тим, що кожен співробітник відповідає за свої дії, - всі вони також підзвітні своєму адміністратору чи керівникові в питаннях беззаперечного  виконання своїх функцій, та від них можуть вимагати обґрунтування й пояснення своїх дій, звіту про їх ефективність та доказів про це;

· хоч окремі співробітники несуть відповідальність за свої особисті дії, 

керівники та адміністратори несуть відповідальність за всю роботу групи, яка їм підзвітна;

· менеджери також несуть відповідальність за те, щоб їх підопічні мали

 відповідні ресурси, професійну підготовку, досвід і т.д., необхідні для безпечного виконання покладених на них обов’язків. [37]
     Забезпечення безпеки польотів та ефективне управління безпекою польотів є спільна відповідальність широкого спектру організацій та установ, включаючи міжнародні організації, державні уповноважені органи регулювання цивільної авіації, власників та експлуатантів повітряних суден, постачальників аеронавігаційного обслуговування, аеродромів, основних виробників повітряних суден та силових установок, організації та технічному обслуговуванню, галузевих об’єднань та професійних асоціацій, а також авіаційних навчальних  закладів  та центрів  професійної підготовки. Крім того, треті сторони, які забезпечують допоміжне обслуговування авіації (включаючи обслуговування на підрядній основі), також повинні нести чітко окреслену відповідальність за забезпечення безпеки польотів. У цілому ці сфери відповідальності включають:

· визначення політики та стандартів, які стосуються безпеки польотів;

· виділення ресурсів, необхідних для здійснення контролю факторів ризику;

· виявлення та оцінку ступеня загроженості безпеки й можливі її наслідки;

· вжиття заходів щодо усунення джерел небезпеки чи зниження відповідного ризику до встановленого прийнятного рівня;

· використання технічних досягнень у процесі проектування та технічного обслуговування обладнання;

· проведення перевірок стану безпеки польотів та оцінки ефективності програми забезпечення безпеки;

· розслідування авіаційних подій та серйозних інциндентів;

· використання найбільш прийнятної передової галузевої практики;

· інформаційне забезпечення безпеки польотів (включаючи обмін інформацією, пов’язаною з безпекою);

· оновлення нормативних положень, які регулюють безпеку польотів цивільної авіації. [37]
     Особлива увага в програмі приділяється належній суворій відповідальності керівництва за безпеку польотів. В документі чітко закріплено, що, з метою реалізації ефективної державної політики щодо забезпечення безпеки польотів, у законодавстві повинні бути закріплені наступні адміністративно-правові норми:

· максимальний рівень безпеки можна досягнути лише при наявності чіткого

 розподілу завдань по забезпеченню безпеки, починаючи з верхніх ешалонів керівництва організації та аж до експлуатаційного рівня;

· керівники польотів, дирекцій, служб професійної підготовки, менеджери всіх 

рівнів повинні чітко усвідомлювати свою відповідальність за безпеку польотів та робити все можливе для вироблення та реалізації в життя політики, орієнтованої на авіаційну безпеку;

· повинні бути здійсненні розробки та відпрацьовані до автоматизму методи 

швидкої передачі інформації льотними екіпажами та проведення політики, яка буде заохочувати конфіденційний зворотній зв’язок пілотів з управлінським апаратом авіакомпаній;

· управлінський апарат повинен бути наділений відповідними чітко

 визначеними повноваженнями та нести відповідальність за усунення загрози безпеки на підприємстві. Він зобов’язаний вирішувати завдання шляхом впровадження системного методу виявлення джерел безпеки, оцінки ризику, пріоритизації цих факторів ризику з подальшим зменшенням чи усуненням тих видів загрози, які можуть призвести до найбільших потенційних втрат.

     Управлінський апарат авіаційних підрозділів зобов’язаний з метою ефективності роботи по організації безпеки польотів повинен збезпечити: 

· чітке керівництво у вигляді продуманої політики, завдань, цілей, стандартів,

директив, обіжних листів-рекомендацій та інших форм і методів управління.

- належні ресурси, включаючи достатній час, із тим, щоб члени колективу могли виконати поставлені завдання безпечним та ефективним чином;

· можливість і обов’язковість отримання спеціальних знань,  через доступ

до літератури, пов’язаної з аспектами безпеки, підвищення професійної  підготовки через курси, семінари, конференції, вивчення, пропагування та впровадження досвіду зарубіжних країн, вітчизняного передового досвіду  і ін..

   Так Державна адміністрація цивільної авіації Азербайджанської Республіки декларує, що  відповідальність за управління безпекою польотів покладається на керівництво авіаційного підрозділу що надає авіаційне обслуговування, незалежно від його розмірів чи типу. Загалом у Програмі Республіки Азербайджан, якою безпосередньо регулюються всі найважливіші питання, пов’язані з безпекою польотів, детально і дуже доцільно та з чіткою перспективою на результативність розроблені й рекомендовані питання відповідальності та інших факторів, чітко розписані обов’язки відповідаючи і відповідальність за їх виконання чи порушення. [37]
       В Україні також існує схожий підзаконний нормативно-правовий акт, але правові норми в ньому закріплені поверхово, нечітко та не регулюють належно й у повній мірі питання відповідальності за безпеку польотів, необхідності й пріоритетів прийняття нових законодавчих актів, міжнародного співробітництва, імплементації адміністративних норм європейського законодавства, питання пріоритетних цілей та політики розвитку даної галузі, управління факторами ризику тощо. Як бачимо, нормативну базу в Україні однозначно слід якнайшвидше вдосконалювати, при чому робити це із врахуванням світового досвіду напрацювань у галузі заабезпечення безпеки польотів, розвитк уавіаці в цілому . 

     У 2006 році, міністрами транспорту країн TRACECA була прийнята регіональна програма дій «Безпека польотів, авіаційна безпека та охорона навколишнього середовища в галузі авіації в країнах TRACECA», і, хоч пройшло чимало часу, на наш погляд, деякі положення цієї програми є актуальними і на сьогодні. Країнами-бенефіціарами програми були країни СНД – Азербайджан, Вірменія, Грузія, Казахстан, Киргизька Республіка, Молдова, Таджикистан, Україна та Узбекистан. Одним із основних важливих досягнень Програми було законодавче закріплення пункту про те, що існує необхідність у підвищенні ефективності інституційного потенціалу, а також організаційної компетенції з метою забезпечення відповідного рівня інформування та обізнаності про вимоги безпеки польотів та авіаційної безпеки, а також охорони навколишнього середовища, оскільки дуже часто, на жаль,  наявна відсутність поінформованості про відповідні стандарти. [12] Подекуди  чудове сучасне оснащення присутнє, але в ряді випадків таке оснащення відсутнє. Однак загальною проблемою є нестача кваліфікаційних експертів, необхідних для ефективного виконання країнами своїх зобов’язань по забезпеченню безпеки польотів, авіаційної безпеки в цілому та охорони навколишнього середовища. Це значною мірою впливає на реальне недостатнє виконання вимог відповідної ефективної роботи, а також зобов’язань по здійсненню контролю.

     Важливо відзначити, що в рамках проекту очікувались відповідні результати, але, на сьогоднішній день, система все ще недостатньо впорядкована, розвинута й ефективна. На думку експертів,  повинна бути здійснена додаткова оцінка та представлений допрацьований аналіз ситуації в сфері авіаційної безпеки польотів та авіаційної безпеки, а також охорони навколишнього середовища для кожної країни. Актуалізується проблема на тому, що необхідно розробити програму навчання для персоналу адміністрацій та операторів у сфері авіації з метою вдосконалення їх технічних вмінь та комунікативних навичок, зокрема знання специфіки англійської мови для відповідних галузей. Необхідно розробити програму підвищення кваліфікації в галузі безпеки польотів, авіаційної безпеки та систем і заходів управління навколишнім середовищем. Також потрібно задіяти сприяння шляхом проведення експертиз із відповідними рекомендаціям з метою розроблення необхідних регулятивних рамок, створення технічних та інституціональних умов, регіональних систем управління та моніторингу у відповідності до вимог міжнародних конвенцій і резолюцій, рекомендацій та стандартів Європейського агентства з авіаційної безпеці та Міжнародної організації цивільної авіації. Слід також систематично організовувати регіональні та міжнародні навчання для авіаційного персоналу, які будуть сприяти взаємодії, взаємним удосконаленням, будуть демонструвати та втілювати застосування кращих практик, навичок та можливостей. [124] На думку міжнародних експертів, це дозволить визначити й реалізувати програми з інформування, обміну інформацією, візуальному представленню для всіх компонентів проекту з безпеки польотів,  авіаційної безпеці та охорони  навколишнього середовища. 

     На сьогоднішній день, на наш погляд, існує цілий ряд проблемних питань, які потребують нагального вирішення задля подальшого розвитку забезпечення безпеки польотів в Україні з урахуванням міжнародного досвіду. В першу чергу це політична нестабільність деяких країн-бенефіціарів, у тому числі й насамперед України. Питання адміністративно-правового забезпечення безпеки польотів та авіаційної безпеки загалом вирішуються компетентними державними органами не першочергово та гальмують їх розвиток. Здійснюється недостатнє співробітництво між країнами-бенефіціарами на міжрегіональному рівні. 

       Ще однією суттєвою проблемою є відсутність зобов’язань відповідних адміністрацій по вирішенню базових юридичних та організаційних питань, а регулюючі норми та правила піддаються змінам та інтерпретаціям. Існують також недоліки, які знаходять вияв у недостатній мірі зусиль і заходів для забезпечення виконання регулюючих норм та повільні темпи впровадження законодавства. 

     На думку експертів, для стабільного забезпечення безпеки польотів має одне з важливих значень підготовка кваліфікованих кадрів. Поки-що  в країнах пострадянського простору існує проблема невідповідності програм, методик, навчально-методичного, технічного обладнання, бази даних існуючих вищих навчальних закладів до потреб у сучасних технологіях. [102, c.27] Слід розробити такі навчальні програми для професійного й загального  курсів навчання, які дають  можливості й повинні бути реалізовані поряд із програмою навчальних курсів з відвіданням установ, які можуть продемонструвати процедури та процес кращої практики в сфері безпеки польотів, авіаційної безпеки повітряних перевезень та охорони навколишнього середовища. В результаті відвідання відповідних навчальних закладів у сфері авіації необхідно здійснити оцінку потреб у стосунку до зміцнення кадрового потенціалу. Також повинна бути проведена оцінка та аналіз поточної ситуації в секторі авіації з акцентом на безпеку польотів та авіаційну безпеку в цілому в кожній країні. [30, c.16]
     На нашу думку, позитивним у концепції даної програми є те, що багато  уваги в цьому правовому акті приділяється регулюванню безпеки польотів саме в сфері охорони навколишнього середовища. У Повітряному кодексі Україні цьому питанню присвячений Розділ ХІ, який регулює на законодавчому рівні охорону навколишнього середовища в галузі цивільної авіації. В ст. 83 ПКУ  - «Захист навколишнього природного середовища від шкідливого впливу польотів цивільних повітряних суден» - закріплені норми, які вказують на обов’язки дотримання суб’єктами авіаційної діяльності встановлених нормативів вмісту забруднюючих речовин у відпрацьованих газах та впливу фізичних факторів під час експлуатації повітряних суден на землі або в повітрі , а також вживання заходів щодо зменшення обсягів викидів забруднюючих речовин і зменшення рівня шуму, електромагнітного та радіаційного випромінювання. [111] Стаття 84 ПКУ закріплює основні положення, які регулюють захист населення від шкідливого впливу викидів забруднюючих речовин, шуму електромагнітного випромінювання, ризику авіаційних подій під час експлуатації повітряних суден. Вважаємо, що дане законодавче закріплення правових норм у законодавстві України є недостатнім, оскільки воно не повною  мірою регулює необхідне забезпечення охорони навколишнього середовища в авіаційній сфері. 

     У Законі України «Про охорону навколишнього середовища» даній тематиці присвячена лише стаття 56. У ній закріплено, що підприємства, установи, організації, що здійснюють проектування, виробництво, експлуатацію та обслуговування літаків та виробництво і постачання пального, зобов’язані розробляти та здійснювати комплекс заходів щодо зниження токсичності та знешкодження шкідливих речовин, що містяться у відпрацьованих газах та скидах транспортних засобів, переходу на менш токсичні види енергії й пального, додержання режиму експлуатації транспортних засобів та інші заходи, спрямовані на запобігання й зменшення викидів та скидів забруднюючих речовин у навколишнє природне середовище та дотримання  встановлених рівнів фізичних впливів. [123] Не допускається виробництво та експлуатація транспортних та інших пересувних засобів та установок, у викидах та скидах яких вміст забруднюючих речовин перевищує встановлені нормативи. Керівники транспортних організацій та власники транспортних засобів несуть відповідальність за дотримання встановлених для відповідного типу транспортного засобу нормативів вмісту забруднюючих речовин у відпрацьованих газах, скидів забруднюючих речовин та впливу фізичних факторів пересувних джерел на стан навколишнього природного середовища. 

     Цей самий закон передбачає право громадян на участь в обговоренні та внесенні пропозицій до проектів законодавчих нормативно-правових актів, матеріалів щодо розміщення будівництва і реконструкції об’єктів, які можуть негативно впливати на стан навколишнього природного середовища, внесення пропозицій до органів державної влади та місцевого самоврядування, господарських підприємств, установ та організацій, що беруть участь в прийнятті рішень з цих питань. Однак на сьогоднішній день лише одиниці аеропортів розміщують на своїх електронних сайтах відповідну інформацію для обговорення з громадськістю.

     На думку Ю.Краснової, незважаючи на формування інформаційного простору суспільства, сфера екологічного інформування громадськості в галузі авіації є неефективною. Вона вважає, що екологічне інформування в галузі авіації є особливим видом інформаційних правовідносин у сфері забезпечення екологічної безпеки, відповідно до яких спеціально уповноважені органи в установленому порядку покликані організовувати подання, збір, узагальнення і оприлюднення відомостей про вплив авіаційного транспорту на довкілля з метою запобігання негативного впливу від його діяльності. [90, c.53] На  думку вчених, одним із джерел такої інформації є дані моніторингу довкілля, тобто системи спостережень за станом довкілля, рівнем його забруднення, якісними та кількісними характеристиками природних ресурсів з метою забезпечення збору, оброблення, збереження та аналізу інформації про стан навколишнього природного середовища, прогнозування його змін та розробки науково обґрунтованих рекомендацій для прийняття ефективних управлінських рішень. Вчені наголошують що правові засади здійснення екологічного моніторингу в Україні закріплені  українському законодавстві (Закон України «Про охорону навколишнього середовища»), але стан  дотримання закондавства все ще є доволі низьким. Тому пропонується  на законодавчому рівні посилити роль нагляду та контролю за дотриманням вимог екологічного законодавства в галузі безпеки авіації та безпеки польотів. Із цим неможливо не погодитися. Також слушним і актуальним є твердження багатьох науковців про те, що в структурі інформаційно-прогностичних засобів забезпечення екологічної безпеки в галузі безпеки авіації важлива роль належить прогнозуванню та плануванню природоохоронних заходів. [20, c.14] Відповідно до науково-правового визначення, прогнозування є цілеспрямованою діяльністю спеціально уповноважених органів, установ і організацій, спрямована на розробку прогнозних показників зміни стану навколишнього природного середовища та забезпечення екологічної безпеки, що реалізуються у процедурних правовідносинах та, як правило, закріплюються в спеціальних програмних документах. [90, c.54] На нормативному рівні функція екологічного прогнозування на авіаційному транспорті запроваджена Постановою Верховною Ради України «Про основні напрями державної політики України у галузі охорони довкілля, використання природних ресурсів та забезпечення екологічної безпеки» від 5 березня 1998 року, в якій з метою комплексного розв’язання екологічних проблем цивільної авіації передбачалося розробити правові, технічні та технологічні вимоги, а саме:

1) принципи та методи захисту повітря від забруднення двигунами повітряних суден;

2) принципи та методи захисту від електромагнітних полів радіочастот аеропортів;

3) технології захисту грунтів та води від забруднення стоками аеропортів;

4) оптимізаційні схеми керування повітряним рухом на трасі, в зоні аеропортів з урахуванням екологічного стану довкілля; 

5) методи кількісної інтегральної оцінки екологічного стану підприємств авіаційного транспорту.
     На нашу думку, питання забезпечення екологічної безпеки в сфері безпеки польотів залишається одним з найактуальніших, належить до основних пріоритетів ІСАО, тому йому слід приділяти більшу увагу на законодавчому рівні.
     Варто погодитись з М.М.Копиловим, який вважає, що варто удосконалювати національне законодавство у цьому напрямку, оскільки у світі вже існує практика та законодавство щодо цього питання. Екологічні стандарти представляють собою односторонні акти міжнародних міжурядових організацій, які приймаються в порядку здійснення своєю нормотворчою та регулюючою функцією. Вони можуть розглядатись як підготовчий етап у створенні норми права. Він вважає, що сьогодні ІСАО намагається забезпечити максимальну ступінь сумісності безпечного та упорядкованого розвитку цивільної авіації з підтриманням якості навколишнього середовища. 

     При розробці гнучких мір здійснення погоджених міжнародних екологічних стандартів особлива увага повинна приділятися інтересам держав, що розвиваються, що відповідає принципу загальної, але диференційованої відповідальності. Ціль міжнародних екологічних стандартів – забезпечення в максимально можливій степені більш високого рівня захисту навколишнього середовища. З урахуванням екологічних, соціальних та економічних особливостей держави вправі встановлювати більш жорсткі, порівняно з міжнародними, національні екологічні стандарти при умові, що вони не будуть прихованими торгівельними бар’єрами. [86, c.137]
     Яскравим прикладом детального закріплення законодавчих норм, які пов’язані з безпекою польотів на авіаційному транспорті є Державна програма по забезпеченню безпеки польотів Австралії. На наш погляд, в цьому підзаконному нормативно-правовому акті найбільш влучно зображено систему державних органів, які безпосередньо або опосередковано беруть участь у регулюванні державної політики в галузі безпеки польотів. Програма визначена як інтегрований набір правил, спрямований на підвищення безпеки польотів. Правила включають в себе конкретні заходи з техніки безпеки, які необхідно виконувати за рахунок держави, а також директиви для ефективного виконання державних приписів. Програма поєднує у собі директивний та функціональний підхід до управління безпекою польотів та включає в себе чотири основні компоненти:

· державна політика та цілі щодо безпеки польотів;

· державне управління ризиками безпеки польотів;

· державне забезпечення безпеки польотів;

· державне стимулювання безпеки.

     Відповідно, кожен пункт окреслює проблему для моніторингу та управління, в рамках якої компетентні особи встановлюють та підтримують систему управління безпекою польотів, за якою, в свою чергу, здійснює нагляд держава. Регулювання авіаційної безпеки та безпеки польотів спирається на широкий підхід, який включає планування та підзвітність на організаційному рівні, а також має свої відповідні технічні стандарти. 

     Австралійський уряд і його компетентні особи повинні забезпечити систему адміністрування авіаційної безпеки таким чином, щоб вона залишалась скоординованою та ефективною стосовно управління поточними та виникаючими ризиками.

     Австралія має всеосяжну та надійну систему безпеки. Рамки забезпечення безпеки польотів Австралії включають в себе взаємодію між різними державними органами з визначеними статутними обов’язками, об’єктами авіаційної промисловості та іншими зацікавленими сторонами, які працюють для більшої ефективності системи забезпечення безпеки польотів.

     16 грудня 2009 року Уряд Австралії підписав акт, задля об’єднання всіх стандартів авіації в один документ, з подальшою систематизацією. Даний документ підтвердив, що забезпечення безпеки, стійкості та зростання авіаційної галузі  Австралії залишається одним з найбільших державних пріоритетів. Основним завданням австралійської влади є створення чіткої ієрархічної та горизонтальної системи державних органів для ефективної взаємодії щодо розвитку та стійкості безпеки польотів. Позитивним, на наш погляд, є те, що в програмі існує чіткий перелік державних органів та недержавних організацій, діяльність яких прямо чи опосередковано впливає на безпеку авіації та безпеку польотів. Вони визначені як «сприяючі агентства», це – Міністерство інфраструктури та транспорту, Захисне Управління цивільної авіації, Австралійське транспортне бюро з безпеки, Австралійські авіалінії, Австралійське морське управління з безпеки, Бюро метеорології та Міністерство оборони. [168]
     Окрім основних законів, які вважаються прийнятими після затвердження двох палат австралійського парламенту, можуть прийматися інші акти. Цікавою специфікою авіаційного законодавства Австралії є так зване «делеговане законодавство» - акти, які передбачають підготовку правил чи інших документів для того, щоб доповнити основні положення первинного законодавства. Вони можуть бути запропоновані відповідним міністром або іншою посадовою особою уповноваженою законом. Такі акти повинні бути внесенні на обговорення у парламент, а в разі неприйняття  - підлягають анулюванню парламентом. Така регулююча зміна у законодавстві може бути ініційована в результаті подій у політиці уряду, у відповідь на виявлену потребу у безпеці або нові та переглянуті Стандарти та Рекомендовану практику ІСАО. 

     Основним авіаційним австралійським законом є Закон «Про аеронавігацію» 1988 року, який регулює питання забезпечення безпеки, встановлює механізм управління Транспортним бюро і передбачає, що Бюро повинно виконувати свої функції відповідно до зобов’язань Австралії в рамках Чиказької конвенції та іншої угоди між Австралією та будь якою іншою країною, яка забезпечує безпеку аеронавігації.

     Закон «Про повітряний простір» 2007 року закріплює положення про те, що всі австралійські адміністративні структури повинні регулювати питання пов’язані з повітряним простором, працювали на захист навколишнього середовища, ефективного використання повітряного простору, рівного доступу до цього повітряного простору всіх його користувачів та національної безпеки.

     Закон «Про дослідження транспортної безпеки» 2003 року надає Транспортному бюро роль слідчого, яке займається авіаційними подіями та сприяє підвищенню безпеки на транспорті за рахунок надання: 

· звітності щодо питань, пов’язаних з авіаційною безпекою;

· незалежних розслідувань нещасних випадків на транспорті та інших інцидентів, які можуть вплинути на безпеку перевезень;

· підготовку актів з безпеки польотів та рекомендацій щодо забезпечення безпеки, які ґрунтуються на результатах досліджень;

· публікації цих досліджень в інтересах забезпечення безпеки на транспорті;

· захист конфіденційної інформації про безпеку;

     Закон «Про Метеорологію» 1955 року встановлює посаду директора Бюро Метеорології – національного агентства погоди, клімату та води. Це агентство входить у виконавчу систему уряду, займається питаннями навколишнього середовища, води та населення. Директор призначається компетентними органами відповідно до вимог положень Чиказької конвенції.

     Законодавча система безпеки цивільної авіації та безпеки польотів складається також з ряду підзаконних актів. Вони включають:

· Аеронавігаційні правила 1947 року – регулюють затвердження умов щодо операторів міжнародних повітряних перевезень;

· Правила цивільної авіації 1988 року та Правила техніки безпеки цивільної авіації 1998 року, які забезпечують нормативні загальні правила управління техніки безпеки по відношенню до авіаційної діяльності. Ці правила встановлюють детально деякі правила норм безпеки, які вимагаються відносно льотної придатності повітряних суден, ліцензій, діючого екіпажу та обслуговуючого персоналу, управління повітряним рухом, правил польотів, небезпечних вантажів та багатьох інших питань безпеки;

· Правила повітряних послуг 1995 року – визначають функції Агенства послуг у зв’язку з наданням обслуговування повітряного руху, аварійно-рятувальних та протипожежних служб і служб аеронавігаційної інформації;

· Правила повітряного простору 2007 року, які дозволяють Управлінню цивільної авіації з захисту виконувати функції та здійснювати повноваження щодо адміністрування та регулювання повітряного простору, який знаходиться у віданні Австралії;

· Транспортні правила безпеки розслідувань 2003 року – регулює положення про те, що аварії та серйозні інциденти повинні бути доведені до відома відповідних компетентних органів для їх подальшого розслідування та врегулювання;

· «Накази цивільної авіації» - акти, в яких закріплюються вказівки компетентних органів та інструкції з дещо ускладнених питань. Зазвичай, вони містять технічні деталі та вимоги, які доповнюють основні норми, викладені в основних правилах;

· Директиви льотної придатності – спрямовані на забезпечення умов щодо авіаційної техніки;

· Стандарти керівництва – акти, які містять характеристики (стандарти), розроблені компетентними органами виконавчої влади, необхідні при виборі та призначенні на відповідні керівні посади осіб у сфері авіації.

     Також представники влади у сфері безпеки авіації випускають ряд публікацій, які мають більше рекомендаційний характер, ніж законодавчий:

1. Консультативні публікації у галузі цивільної авіації – вони містять керівні вказівки та інформацію у відповідній галузі та закріплюють якими способами повинне бути здійснене регулювання цивільної авіації. На ці публікації завжди вказують відсильні правові норми.

2. Консультативні циркуляри – акти, призначені для забезпечення рекомендацій та вказівок для розподілу коштів (і не тільки коштів) з дотриманням відповідних правил. Ці циркуляри можуть тлумачити деякі нормативні акти та надавати їх пояснення.

3. Інструктивний матеріал (наприклад, Бюлетені льотної придатності) – розроблені для об’єктів авіаційної промисловості, не вважаються обов’язковими. Ці бюлетені видаються компетентними органами для того, щоб поширювати інформацію якомога швидше і чіткіше.

     Також компетентні органи можуть видавати ряд процедурних керівництв, які інформують співробітників виконавчих органів у сфері цивільної авіації та безпеки польотів, делегатів та уповноважених осіб, пов’язаних з процедурними питаннями, що стосуються підготовки, оцінки та обробки заявок на видачу різного роду сертифікатів, дозволів, погоджень, звільнень тощо. [168]
     Правове та організаційне регулювання військової авіації Австралійська програма щодо безпеки польотів залишає Міністерству оборони, а також взаємодію з громадськими організаціями в міру необхідності, забезпечуючи контроль повітряного руху. Нещодавно це питання було урегульоване також законодавством України, що, на нашу думку є позитивним для чіткого розмежування сфери діяльності цивільної та військової авіації. Досліджуючи дане питання, слід керуватися Наказом Міністерства внутрішніх справ України від 30.09.2014 № 1008 «Про затвердження Положення про авіаційні військові частини Національної гвардії України». Цей правовий акт був прийнятий з метою роз’яснення деяких положень, які регулюють правові засади організації та порядку діяльності авіаційних військових частин Національної гвардії України. У ст. 1 Розділу IV вище згаданого наказу закріплено, що структура авіаційних військових частин, у тому числі на особливий період, затверджується Міністром внутрішніх справ України за пропозицією командувача Національної гвардії України. Як бачимо, сфери правового регулювання цивільної та військової авіації належать до різних органів державної влади.
ВИСНОВКИ

Проаналізуавши досвід держав, де успішно діють адміністративно-правові системи забезпечення безпеки польотів, економічно розвинених держав, де авіаційне законодавство займає належне місце в чіткій ієрархії загальнодержавних законів, доходимо такого висновку: 

1. Авіаційна галузь України також потребує створення чіткої ієрархії авіаційного

 законодавства, яка слугуватиме ефективному розвитку системи авіації та безпеки польотіву цілому. В її створенні українським правотворцям слід запозичити досвід провідних авіаційних держав, таких як Японія, Австралія, Сполучені Штати Америки, Німеччина та ін..

    2. Економічно ефективне, безпечне функціонування галузі повітряного транспорту в розвинених країнах підтримується державою. Система такої підтримки має   взаємовигідний характер. Всі повітряно-транспорті підприємства Заходу у фінансуються  державами як особливо затратна галузь у вигляді субсидій і безпосередньо банками. Успішні авіаційні підприємства отримують концесії, цільові субвенції державного капіталу. Державний капітал іноді переважає в акціях повітряно-транспортних об’єднань, а державний апарат має своїх представників у адміністраціях цих об’єднань. Таким чином, забезпечуює себе технічним та політичним контролем над повітряно-транспортним підприємством: визначає маршрутні лінії, встановлює типи літаків та моторів для експлуатації, регулює кількість рейсів, визначає характер устаткування, розміри тарифів та регулює інші чинники. Натомість передбачається державний технічний та політичний контроль за роботою підприємства, зокрема визначення маршрутних ліній, встановлення типів літаків та моторів для експлуатації, регулювання кількості рейсів, визначення  характеру устаткування, розмірів тарифів та ін. чинники, які забезпечували безпеку польотів. Закріплюючи за собою певну кількість акцій, держава мала місця в правлінні повітряно-транспортних підприємств, одночасно накладала на концесіонера відповідні обов’язки, зберігала за собою право визначати сам термін концесійного договору.

3.Правового регулювання набували такі основні питання функціонування авіаційної галузі як: правове положення повітряних суден; екіпажів; аеродромів; авіапортів;  авіаторів; авіапідприємств; органів цивільної авіації та посадових осіб. Також визначалася правова відповідальність авіаперевізників за порядок відшкодування збитків. В США 1979 році прийнятий в Закон про конкуренцію в міжнародному повітряному транспорті. Він поширював положення Закону про дерегулювання на міжнародну сферу діяльності американських авіакомпаній. [О
4. Правове поле в галузі авіації найактивнішого формування набуло в таких

 державах як Італія (Навігаційних кодекс 1942 року), Сполучені Штати Америки (Федеративний авіаційний закон1959 року), Франції (Кодекс цивільної авіації 1968 року), Федеративній республіці Німеччини (Закон про повітряні сполучення 1971 року). Підставою для  правового поля слугувало загальнодержавне законодавство. Також у особливих випадках застосовувалися і на сьогодні застосовуються правила Римської, Варшавської  та Чиказької конвенцій.

5. Відмінною рисою правового регулювання повітряного транспорту у Франції є високий щабель кодифікації правових приписів. З самого початку (1968) Французький Кодекс цивільної авіації вміщував у собі норми трьох рівнів: законодавчі, урядові та відомчі, Зміст Кодексу регулює  чотири складові  діяльності французької цивільної авіації та складається  чотирьох частин (Книг), кожна з яких регулює відповідні галузі: якість і регламент повітряних суден; діяльність аеродромів, повітряні перевезення пасажирів; детальне регламентування і характер діяльності повітряного персоналу.

6. В Італії діяльність повітряного транспорту регулювалася в Навігаційному кодексі 1942 року (з подальшими змінами та доповненнями). Відмінність – у встановленні системи адміністративних органів, які забезпечують аеронавігацію (Книга 1), та процесуальних питань (Книга 4). Книга 2 стосується саме питанням повітряної навігації, а книга 3 – регулюванням договорів перевезення, в основному проблемам відповідальності, надання допомоги та ін..

7. Правила польотів у повітряному просторі Німеччини регулюються  Законом про федеральне управління по забезпеченню безпеки польотів, а також спеціальними правилами, видання яких входило в компетенцію Федерального міністерства транспорту. У Законі про повітряне сполучення (1972) правові положення авіанавігації розглянуті пріоритетно: В Частині 1. пріоритетного характеру надано питанню відповідальності, регламентованому Частиною 2. законодавство Німеччини керувалося й керується також правилами та принципами, встановленими міжнародними договорами, в яких бере участь Німеччина. По відношенню до міжнародних авіаперевезень Закон Німеччини відсилає до Варшавської конвенції. В окремих випадках, що стосуються питань поза договором, запозичені положення Римської конвенції 1952 року.

8. Основний нормативний акт, який регулював (і значною мірою зберігає основні положення) цивільну авіацію та безпеку польотів США, – Федеральний авіаційний закон 1958 року. Він значно ширше й конкретніше регулює функції державних органів та федерального правового нормотворення, регламентує комерційну діяльність. Окремий розділ Закону присвячений безпеці аеронавігації та розслідуванню авіаційних подій, цивільно-правовим та кримінальним санкціям за порушення Закону.

9. До найрозвиненіших у галузі авіації країн належить Японія, де найнижчий показник авіаподій, зокрема й завдяки високому рівню організації нормативно-правового забезпечення діяльності в сфері авіації, шляхом прийняття міжнародних стандартів і рекомендованої практики ІСАО і вдосконалення та впровадження своїх нормативно-правових актів і  правил. Модернізується авіаційна промисловість, вводяться новітні технології, активізують роботу авіаперевізники. Бюро цивільної авіації контролює робот експлуатантів за допомогою нових операційних методів та процедур. Особлива увага приділяється забезпеченню високої кваліфікації пілотів та технічного персоналу, сертифікації повітряних суден. З цією метою функціонує система підвищення кваліфікації кадрів.

10. Координує діяльність між державами по забезпеченню безпеки польотів Міжнародна організація цивільної авіації (ІСАО). На сьогодні вона є найбільш відомою та впливовою організацією, яка займається питаннями цивільної авіації та безпеки польотів. Всі ініціативи в організації в галузі безпеки польотів, які інспірує ІСАО, ґрунтуються на засадах партнерських відносин. В основі діяльності ІСАО – Глобальний план безпеки польотів (ГПБП) та розроблена на його основі Дорожня карта безпеки польотів.  Згідно з планом складається пріоритизований список дій, на основі якого розробляються заходи,  пропонується методика їх ефективного впровадження та визначаються відповідальні за їх виконання з числа тих, яким гостро потрібні ті чи інші заходи для підвищення безпеки польотів. Дорожня карта та План забезпечення безпеки польотів засновані на принципі партнерства, і в цьому зв’язку важливо, щоб усі зацікавлені сторони брали участь у розробці та здійсненні будь-яких заходів, спрямованих на підвищення безпеки польотів по відповідних галузях,  які потребують уваги.

11. До впливових організацій належить є Європейське агентство з безпеки польотів – ключовий незалежний орган, який  відповідає за авіаційну безпеку в ЄС та наділений власною правосуб’єктністю. Головна мета Європейського агентства з безпеки польотів  - сприяння спільної безпеки та екологічних стандартів у галузі цивільної авіації в рамках стратегії Європейського Союзу із  забезпечення безпеки польотів.  

12. Важливим органом у сфері забезпечення безпеки польотів є Європейська організація з гарантування безпеки аеронавігації (Євроконтроль). Це міжнародна регіональна міжурядова організація, яка займається визначенням загальної політики стосовно структури повітряного простору, засобів аеронавігації, уніфікації правил польотів і діяльності наземних аеронавігаційних служб. У 2004 році Україна стала членом даної організації, що сприяє підвищенню рівня безпеки польотів за рахунок впровадження міжнародних правил та процедур, модернізації аеронавігаційної системи, розвитку професійних якостей та навчання персоналу, а також зміцненню авторитету України як авіаційної європейської держави. На жаль, Україна забезпечила собі членство не в усіх таких організаціях, що, на нашу думку, негативно впливає на ефективний розвиток авіації, а також правового забезпечення безпеки польотів нашої країни.

13. З прийняттям нового Повітряного кодексу в Україні законодавство, яке безпосередньо стосується безпеки авіації та польотів, також розвивається динамічно. Закріпилися нові правові норми щодо розподілу авіації на державну та цивільну. Повітряним кодексом визначено Уповноважений орган з питань цивільної авіації, який реалізовує державну політику і стратегію розвитку авіації України, здійснює державне регулювання діяльності в галузі цивільної авіації. В Кодексі знайшли своє втілення вирішення питань фінансування загальнодержавних витрат на забезпечення діяльності цивільної авіації. При цьому такі загальнодержавні витрати на авіаційну діяльність та участь України в міжнародних авіаційних організаціях здійснюються за рахунок бюджету України. Прийнятий ряд підзаконних нормативно-правових актів. 

14. Актуальним на сьогодні також залишається питання спільного авіаційного простору Європейського Союзу та ряду третіх країн, яке має на меті поширити європейські авіаційні правила, включаючи вимоги безпеки. Відкриття ринку і прогресивне узгодження нормативно-правового регулювання реалізуються в рамках послідовних фаз у поєднанні з запровадженням технічної допомоги для підтримки цих країн-партнерів у процесі прийняття ними необхідних заходів.

15. Останнім часом у багатьох країнах світу, а також у багатьох авіаційних асоціаціях приділяють багато уваги питанням охорони здоров’я авіаційного персоналу, а саме високому рівню стресу в екіпажу повітряного судна. Встановлено. що традиційно недооцінюється можлива присутність стресових ситуацій та їх вплив на самопочуття екіпажу, особливо бортпровідниць. Це підтверджено дослідженнями ірландських учених.

16.Серед факторів забезпечення стабільного підтримання здоров’я екіпажу важливим є належне нормування робочого часу. Питання визначення нормативно регулюється в різних країнах не однаково. Однак правові норми досить схожі. Розходження стосуються формулювань терміну «екіпаж», «робочий час», «час відпочинку», «час відпустки та стосуються в основному кількості  годин. Підтвердження цьому знаходимо в порівнянні нормативних актів України (Наказі Міністерства транспорту України № 219 від 02.04.2002 «Про затвердження Правил визначення робочого часу та часу відпочинку екіпажів повітряних суден цивільної авіації України»), Російської Федерації (Наказ Мінтрансу РФ від 21 листопада 2005 р. № 139 «Про затвердження Положення про особливості режиму робочого часу та часу відпочинку членів екіпажів повітряних суден цивільної авіації Російської Федерації» та Казахстану (Постанові Уряду Республіки Казахстан від 22 квітня 2011 року № 437 «Про затвердження Правил організації робочого часу та відпочинку членів екіпажів повітряних суден цивільної та експериментальної авіації Республіки Казахстан».

       Порівняння, однак, дозволяє дійти висновку, що українському законодавстві існують деякі прогалини та неточності, які слід було б доречно заповнити та деталізувати, враховуючи досвід зарубіжних країн. Зокрема це стосується кількості робочих годин авіаційного персоналу, які варто зменшити та збільшити кількість годин,  які призначаються для відпочинку. Це дозволить запобігти втомі членів екіпажу, яка впливає на їх ефективну роботу щодо забезпечення безпеки польотів. 
ВИСНОВКИ

Отже, проаналізувавши та дослідивши основні адміністративно-правові засади забезпечення безпеки польотів на авіаційному транспорті, виконуючи поставлені завдання, ми дійшли таких висновків:

Спроби теоретично осмислити, напрацювати та систематизувати адміністративно-правове забезпечення безпеки польотів здійснювалися одразу після польотів перших авіаторів. Причиною цьому ставали як розвиток науково-технічного прогресу в галузі авіації, так і все глибша залежність людини від неї у всіх проявах – військовому, цивільному, торгово-економічному. 

Технічний прогрес став об’єктивною передумовою вдосконалення людської діяльності, інспірував потребу знайти своєрідний «спільний знаменник», спільну платформу їх  взаємодії. Однією з базових ланок цієї взаємодії і виявилося адміністративно-правове поле, безпосереднім предметом якого стає забезпечення  безпеки польотів. Його ефективність прямо пропорціональна ефективності добре організованої системи адміністрування на основі норм сучасного права. у свою чергу така ефективність залежить від продуманості кожного елемента структури: як запровадження прогресивних технологій, так і управління кожною ділянкою авіаційної галузі у відповідності до вимог законодавства.

А власне законодавство розпочинало своє становлення «Правилами про повітряні пересування у повітряному просторі над територіями РРФСР та її територіальними водами» (1921) як  першими спробами концептуального підходу  до становлення правової регламентації використання повітряного простору в Україні. Згодом, у 1932 році ЦВК і РНК СРСР було затверджено Повітряний кодекс СРСР, оформлений у вигляді єдиного законодавчого акту (9 глав, 68 статей), яким визначалися загальні положення; положення про цивільні повітряні судна, екіпажі цивільних повітряних суден, наземне обладнання для польотів. Регулювалися умови праці працівників ЦПФ; польоти; міжнародні польоти; майнова відповідальність перевізника, порядок розгляду спорів, правила та обов’язкові постанови ГУ ЦПФ.

Держава приділяла особливу увагу розвитку цивільної авіації як новому перспективному виду транспорту, однак стан міжнародного сполучення був відображенням, на думку А.С. Піранова, основних політичних зв’язків та інтересів тогочасної радянської держави. При достатньому розвитку авіатехніки ідеолого-економічні деструкції не сприяли становленню адміністративно-правового поля авіації, а відтак забезпеченню безпеки польотів. Крім того, міжнародна політична ізоляція гальмувала входження українського правового поля в загальносвітове. Наслідки такого становища ще великою мірою відчутні в незалежній українській державі, хоч вона за рівнем технічного розвитку авіації – один із світових флагманів, однак від розвинених авіаційних держав ще значно відстає.

В радянський час наукові дослідження безпеки польотів здійснювалися в рамках соціалістичних ідеології та економіки. Державна монополія власності на транспорт, прагнення відгородитися від уявної агресії, політика подвійних стандартів у науці зумовлювало ставлення радянських дослідників до так званого уніформізму повітряного права. С.Б. Крилов, зокрема,  вважав його властивістю повітряного права Заходу.

З появою міжнародних польотів виникла необхідність відповідної регламентації, насамперед проблеми відповідальності за шкоду, спричинену в процесі експлуатації цивільної авіації третіми особами, пасажирами та вантажоодержувачами, особливо при зіткненні літаків та інших авіапригодах. Спроби вирішити ці питання в рамках національного законодавства призводили до колізій, що спонукало вирішувати їх на багатосторонній міждержавній основі. Разом з тим, важливе значення для регулювання міжнародних повітряних сполучень мало національне законодавство, оскільки саме в ньому визначався у відповідності з принципом суверенітету режим національного повітряного простору, порядок в’їзду, виїзду та транзиту через територію держави, режим державних меж тощо. Крім того, воно забезпечувало реалізацію міжнародних обов’язків держав, перш за все укладених ними багатосторонніх та двосторонніх договорів. Так, Україна (у складі СРСР) приєдналася до багатьох міждержавних угод та конвенцій, інтегруючись у світове авіаційне правове поле.

Вперше проблеми порівняння національного та міжнародного законодавства торкнувся А.Н. Верещагін (1966). Вчений підкреслював, що правова регламентація використання державного повітряного простору охоплює всі основні сторони його режиму. 

Розвиток світової авіації, зміна політичних орієнтирів та «відкритість неба» об’єктивно сприяла необхідності забезпечення безпеки польотів в межах повітряного простору, спонукала до включення державами міжнародних норм повітряного права, згодом об’єднаних у спеціальні законодавчі акти (повітряні кодекси, закони про повітряну навігацію, авіаційні закони тощо) Передбачена була відповідальність за порушення вимог, у тому числі й щодо просторів над відкритим морем (Угоди 1972 року між СССР та США «Про запобігання інцидентів у відкритому морі та повітряному просторі над ним»).  Передбачалося, що всі держави на основі рівності можуть здійснювати організацію польотів військових та цивільних літальних апаратів; проводити наукові дослідження; застосовувати аеронавігаційні та радіотехнічні засоби; спостерігати за обстановкою на морі; надавати при потребі допомогу. 


Таким чином, Україна протягом останніх десятиліть все тісніше інтегрувалася у світовий авіаційний правовий простір, вона на сьогодні є повноправним членом Міжнародної організації цивільної авіації ІКАО, діє, керуючись її рекомендованою практикою. Однак, залишається чимало правових прогалин, які ще належить подолати нашій державі.

В процесі дослідження з’ясовано суть поняття безпеки польотів як предмету адміністративно-правового регулювання. Воно обов’язково містить у собі мету, завдання, об’єкт, функції та принципи. Тобто, регулювання здійснюється з відповідною метою, а саме підвищення рівня безпеки польотів, передбачають виконання поставлених завдань, що мають на меті вплинути на півень безпеки польотів, реалізуються стосовно конкретного об’єкта, діяльність якого безпосередньо пов’язана з безпекою польотів. Регулювання здійснюється органом, який наділений певними функціями і провадить свою діяльність на основі певних принципів. Таким чином, адміністративно-правове регулювання безпеки польотів являє собою чітку систему, в основі якої містяться мета, завдання, об’єкт (у вузькому та ширшому значенні), на який спрямоване регулювання, яке здійснюється на базі функціональних обов’язків та засадничих принципів.

В процесі дослідження проаналізовано систему суб’єктів забезпечення безпеки польотів. Від оптимальності та ефективності її складових залежить  вдосконалення організації пасажирських перевезень, вдосконалення інфраструктури авіаційного будівництва, безпека життя і здоров’я авіапасажирів. Ризики зростають в умовах світової глобалізації, інформаційної відкритості, розширення зв’язків у всіх галузях міжнародної життєдіяльності, залучення все більшої кількості суб’єктів перевезень, відтак, зростає потреба узгодженості їх взаємодії.


Особливо це стосується України, де з відомих причин констатується занижений рівень організації перевезень пасажирів, недосконала правова база, хоча авіаційні технології, зокрема літакобудування, були на рівні світових, а подекуди їх перевищували. 


Вважаємо, що потребують якнайшвидшого удосконалення нормативно-правові основи Державної програми з безпеки польотів: Акти Президента України та Кабінету Міністрів України, правові основи діяльності органів державної влади, правові акти міністерств і відомств. Звідси і один із важливих векторів цієї програми – конкретизація правового поля діяльності суб’єктів, які гарантують безпеку польотів, регулюють використання повітряного простору, технічного обслуговування повітряних суден та організацію і здійснення повітряних перевезень. ідеться про правову конкретизацію понять екіпаж і   обслуговуючий персонал, їх прав і обов’язків, характеру відповідальності, приведення до світових стандартів норми робочого часу та відпочинку. Це стосується також системи нагляду і контролю за безпекою польотів, службового розслідування, як і характеру страхових норм та гарантії забезпечення як пасажирів, так і  команди та персоналу. 


Приведення до правових нормативів зазначених аспектів безпеки польотів,, крім збереження життя і здоров’я учасників повітряних перельотів, призведе до відповідного економічного ефекту для держави в цілому.

Вирішення актуальної проблеми безпеки авіаційних перевезень вимагає розробки та втілення системного комплексу правових та адміністративних методів, який покликаний сформувати уявлення конкретних суб’єктів про такий стан і характер діяльності авіаційного транспорту, який гарантує найоптимальніші умови безпеки перевезень. Ця система передбачає поєднання правових наукових основ із заходами державно-адміністративної діяльності, врахування змін суспільно-економічних тенденцій в умовах глобалізації та тенденцій технічного прогресу, відповідне поєднання всіх методів впливу, насамперед головних, зокрема переконання й примусу.

Пошуки методів регулювання безпеки польотів проводилися від їх початків. У радянські часи на їх характер значний вплив мали офіційні ідеологічні  постулати. Визначальною й превалюючою в їх методології вважалася перевага довіри до людського фактора. Вважалося офіційно, що перевага, таким чином, повинна надаватися методам переконання. Як відомо, існування подвійних стандартів призводило до того, що ідеологія й практика не завжди співіснували в адекватному виразі. Часто метод примусу застосовувався поза ідеологічними приписами й правовими межами, а його прийоми залежали від вибірково-індивідуалізованого характеру відповідальних за застосування методів впливу.

       Значною мірою така тенденція превалювання методу переконання в правових нормах зберігалася й тривала з переходом до демократичного суспільства, оскільки відповідала його основним засадам поваги до особистості. Однак, практика все більше переконувала в потребі застосування методів контролюючого й примусового характеру. З’явилася, продовжується й актуалізується потреба розширення наукових основ пошуків комплексної системи методів, які  б лягли в основу  державно-правового регулювання діяльності авіаційної галузі в напрямку все більшої гарантії безпеки польотів. Така система все більше б повинна  враховувати, по-перше, появу й розширення недержавної авіації, по-друге, загальносвітову юридичну практику розвинутих держав. Такі пошуки тривають і тепер, будуть тривати до повного й усестороннього створення комплексної системи, приведення її у відповідність до світових стандартів, впровадження в практику державного регулювання забезпечення безпеки польотів та досягнення економічної ефективності, здатної конкурувати з державами, де система комплексних методів має глибші й триваліші науково-правові напрацювання, тісніше пов’язані практикою їх упровадження, в тому числі й державною.

 В дисертаційному дослідженні проаналізовано зміст адміністративно-правового регулювання забезпечення безпеки польотів. З’ясовано, що гарантія безпеки польотів – це багатовекторна проблема, основні складові якої: моральні й матеріальні збитки, які призводять до зниження іміджу, отже й прибутковості галузі. Вона стосується в першу чергу життя й здоров’я  пасажирів та авіаторів, але також і транспортників, населення в зоні можливих авіапригод, збереження вантажів, технічних засобів та споруд, екології довкілля, які можуть постраждати внаслідок авіаційних пригод. Розв’язання цієї проблеми значною мірою залежить від превентивних та адміністративно-правових заходів, розроблених з урахуванням характеру та складових проблеми й регулярно втілюваних при організації польотів. 

       Розробка заходів залежить від ґрунтовного вивчення  недоліків, аналізу причин і можливостей запобігання наслідкам авіапригод тощо в кожному конкретному випадку їх застосування та загалом по галузі.. Аналіз статистичних даних про авіаційні події, даних Міжнародної організації цивільної авіації засвідчує певне погіршення стану безпеки польотів, нижчий від середніх загальносвітових показників рівень безпеки польотів у вітчизняній авіації. Результати спостережень дозволяють констатувати  зростання кількості авіапригод із розширенням авіаційної діяльності, географії польотів, посиленням економічних вимог. Серед головних причин недостатнього ступеня забезпечення безпеки польотів - застаріла інфраструктура, низька якість сервісного обслуговування пасажирів, недостатні операційні можливості та ін.

        В процесі аналізу проблеми встановлено, що існує нагальна потреба глибшого наукового дослідження правових основ для законодавчого забезпечення головних понять, а відтак і однозначне їх тлумачення, оскільки існують розбіжності в трактуванні, формулюваннях окремих понять і термінів, що призводить до різночитань та ускладнює застосування адміністративно-правових засобів впливу на суб’єктів порушення правових норм, особливо якщо це призвело до важких наслідків.

        Серед понять, щодо визначення яких існують різні погляди і які потребують чіткої термінологізації одним із найважливіших є «політ повітряного судна». Вчені вважають, що при цьому слід враховувати не тільки географічний критерій, а насамперед юридичні категорії й критерії. Визначальним критерієм при класифікації польотів, на нашу думку, має бути лише об’єкт правового регулювання, тобто ті відносини, які складаються (виникають) у процесі здійснення будь-якого польоту між відповідними суб’єктами певних правових систем, приписи норм яких використовуються для обслуговування таких відносин.

        У дисертації нами також обгрунтовано потребу розмежування «технічного» («фізичного») та «юридичного» («нормативного») характеру поняття «політ повітряного судна». Запропоновано тезу для визначення останнього як інституту національного чи міжнародного права, в процесі якого певні суб’єкти вступають у відносини, регульовані приписами норм відповідних правових систем.  З’ясована потреба становлення обслуговуючих правових механізмів внутрішньодержавних (національних), позадержавних (закордонних) та міждержавних (міжнаціональних) польотів. 

Розширено межі т.зв. «географічного» критерію в зв’язку з термінами «внутрішній політ» та «міжнародний політ». Запропоновано розмежувати поняття «міжнародний політ» та «міжнародне перевезення», з’ясовано зміст поняття «нерегулярний політ» у погодженні з положеннями Чиказької конвенції. Висвітлено комплекс проблем нормативно-правового, фінансового, матеріально-технічного характеру, також і соціального, інформаційного та науково-технічного характеру безпеки польотів, які ще не отримали належного розв’язання.

     На цій основі здійснене наукове обґрунтування поняття безпека польотів як здатність системи «літальний апарат – екіпаж» виконувати заданий політ, що гарантує збереження життя членам екіпажу літального апарату, його пасажирам, неушкодженість техніки. Уведення поняття безпека польотів до чинного законодавства України та нормативних юридичних документів. Це також стосується поняття авіаційна подія. Також вважаємо за необхідне подальше наукове обґрунтування та законодавче закріплення системи критеріїв забезпечення безпеки авіаційних польотів.

    В ході дослідження обґрунтована розробка змісту та потреба узаконення концепції, стратегії та механізмів економічної безпеки авіакомпаній в ринкових умовах лібералізації функціонування «відкритого неба», розширення географії польотів. Доказана потреба узгодження вітчизняного законодавства з міжнародним, створення  інформаційної системи повітряного права, яка включала б у себе всі нормативні документи, зокрема й конвенції, міжнародні угоди, нормативні акти,  як зовнішні, так і внутрішні, а також судову практику. Особливо в контексті забезпечення безпеки польотів потреба вдосконалення стратегії інформаційної безпеки, зокрема й з метою захисту вітчизняного ринку авіаперевезень. В дисертації обґрунтована потреба уточнення й уведення в правове поле терміну «авіаційна подія».  

Особлива увага в контексті превентивних методів впливу на вдосконалення системи безпеки польотів звертається на покращення комунікаційної підготовки спеціалістів для авіаційної галузі, забезпечення належного володіння професійною термінологією мови міжнародного спілкування, формування навичок і вмінь, що лежать в основі безпеки польотів на міжнародних повітряних трасах.

 
Вирішення проблеми відповідальності за порушення  правил дотримання безпеки польотів – це багатоаспектний проект. Він вимагає опори на належну методологію, відповідні принципи, формування відповідної правової системи, критеріїв визначення пріоритетних позицій та структури покарань, як адміністративних, так і кримінального характеру. Хоч еволюція проблеми здійснювалася від початку зародження авіаперевезень і відбувалася у відповідності до характеру суспільної організації, технічного прогресу та економічної й просторової глобалізації., але ефективне вирішення проблеми на всіх етапах багато в чому насамперед залежало від нормативів правового поля, в рамках якого і на основі якого формувалися критерії, нормативи і правила, характер, сама якість і ефективність адміністративної відповідальності за дотриманням правил безпеки польотів.

Централізований характер управління господарством у радянський час провокував зосередження відповідальності суворо в межах кола адміністративних органів. Вищі державні органи державної влади та управління СРСР регламентували відповідальність за адміністративні правопорушення на повітряному транспорті. Вони визначали види правил, за порушення котрих встановлювалися передбачувані адміністративні стягнення, коло органів та посадових осіб, які були уповноважені реалізувати ці стягнення, порядок їх накладення та оскарження. До їх виняткової компетенції належало  встановлення адміністративної відповідальності за порушення правил, які забезпечують безпеку руху повітряного транспорту та правил користування ними. Загальні правові норми відігравали при цьому другорядну роль.

     У демократичному суспільстві акценти вирішення проблеми поступово все більше переносяться в парадигму поєднання адміністративного регулювання та належного правового поля. Технічний розвиток авіатранспорту, характер  економічних відносин вимагають створення єдиної системи адміністративної відповідальності за порушення правил забезпечення безпеки польотів з урахуванням як наукових розробок, так і практики організації. В її становленні слід враховувати також кращий світовий досвід країн, де відповідна система передбачає і враховує такі структурні елементи, які поки не передбачені в нормативних документах України.

   Визначення ступеню ефективності адміністративної відповідальності за порушення правил безпеки польотів також вимагає чіткої адекватної термінології,  важливість поєднання всіх можливих засобів – господарських, адміністративних, правових, навчальних, виховних – для формування відповідального ставлення авіапрацівників до проблеми забезпечення безпеки льотної діяльності. Приділяють також увагу питанням визначення критеріїв її надійності, розподілу з цією метою функціональних обов’язків і взаємодію членів екіпажу. Але особливої уваги, на нашу думку, потребує рівень розробки льотного законодавства, стандартизації льотної діяльності, оскільки він визначає рівень надійності функціонування всієї повітряно-транспортної системи держави» в цілому.


Складову системи стандартизації складає законодавство про адміністративні правопорушення, визначення характерних ознак адміністративної відповідальності дозволяє її відмежування від інших видів юридичної відповідальності. адже вона (адміністративна відповідальність) настає при порушенні не всіх, а тільки певної групи адміністративно-правових норм. 


Існують різні точки зору щодо визначення поняття адміністративної відповідальності, що вимагає чіткого формулювання. На наш погляд, слід відмежовувати поняття «адміністративні протиправні дії що посягають на безпеку цивільної авіації» та «адміністративні протиправні дії, що посягають на безпеку польотів». Адже «безпека польотів» поняття вужче, ніж «безпека цивільної авіації», і регулює менше коло однакового характеру суспільних відносин. 


Адміністративна відповідальність нерозривно пов’язана з адміністративним примусом у цілому, є однією із його важливих складових. Широке практичне застосування адміністративної відповідальності в дуже різноманітних галузях правового регулювання робить її до певної міри універсальним і ефективним правовим засобом охорони урегульованих правом суспільних відносин. 


Нами чітко окреслені кола протиправних діянь, які загрожують безпеці польотів. При їх кваліфікації звернуто увагу і проаналізовано спеціальні  правила міжнародних польотів. Теоретичне і практичне значення при цьому мало також питання об’єкту правопорушення, від визначення якого залежить правильна кваліфікація протиправного діяння, спрямованого проти безпеки авіації.


Чинне вітчизняне законодавство, зокрема Повітряний кодекс України, розрізняє декілька близьких за значенням, але не ідентичних понять, пов’язаних із безпекою авіації, а саме: «безпека авіації», «авіаційна безпека», «безпека польотів» та ін. Найбільш широке значення серед них має категорія «безпека авіації», яка складається з безпеки польотів, авіаційної безпеки, екологічної безпеки, економічної та інформаційної безпеки. Існують різні визначення понять авіаційної безпеки та безпеки польотів. З деяких із них важко окреслити коло відносин, які є безпосереднім об’єктом порушень авіаційної безпеки, зокрема й безпеки польотів. Також суперечливим є поняття суб’єктів адміністративної відповідальності правопорушень у сфері безпеки польотів. Найбільш оптимальним і доцільним видається погляд твердження ?Дараганової, яка визначає суб’єктом адміністративного правопорушення лише екіпаж повітряного судна, а не весь авіаційний персонал, оскільки лише він має безпосередній стосунок саме до безпеки польотів, а не до безпеки авіації в цілому.


Також існують різні думки щодо визнання юридичних осіб як суб’єктів адміністративної відповідальності за порушення норм, що  стосуються безпеки авіації та безпеки польотів. В такому випадку до норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, її доповнюють відносно юридичних осіб у такий спосіб: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. У такому випадку до норми Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо адміністративної відповідальності лише фізичних осіб, слід внести доповнення: для юридичних осіб у сфері державного управління має передбачатися фінансова відповідальність, супроводжувана адміністративною, дисциплінарною чи кримінальною відповідальністю посадових осіб. У суб’єкта авіаційної діяльності – юридичної особи - акумулюються значно більші фінансові, матеріальні, інтелектуальні ресурси. Отже, вчинене ним правопорушення може завдати значно більшої шкоди в сфері безпеки польотів, ніж  неправомірна дія окремої фізичної особи. 


Ключовим питанням щодо необхідності притягнення до відповідальності є притягнення до відповідальності осіб екіпажу цивільного повітряного судна. Згідно Господарського кодексу (ГКУ) адміністративно-господарськими санкціями є заходи організаційно-правового або майнового характеру, спрямовані на припинення правопорушення суб’єкта господарювання та ліквідацію наслідків порушення встановлених законодавчими актами правил здійснення господарської діяльності. 

Схожі положення в галузі забезпечення безпеки авіаційних польотів спостерігаються й у нормативних актах зарубіжних країн. Окремі позитивні відмінності варто врахувати при вирішенні проблеми адміністративної  відповідальності за порушення правил забезпечення безпеки польотів. Це стосується насамперед необхідності вдосконалення правових норм, які регулюють умови праці та робочий час екіпажу повітряного судна. В Українському законодавстві існують деякі прогалини, які, на нашу думку, було б доречно заповнити. В першу чергу це стосується кількості робочих годин авіаційного персоналу, а саме щодо їх зменшення та збільшення годин,  які призначаються для відпочинку. Це необхідно для того, щоб запобігти втомі членів екіпажу, яка впливає на їх ефективну роботу щодо забезпечення безпеки польотів.

     Економічно ефективне, безпечне функціонування галузі повітряного транспорту в розвинених країнах підтримується державою. Система такої підтримки має взаємовигідний характер. Успішні авіаційні підприємства отримують концесії, цільові субвенції державного капіталу. Натомість передбачається державний технічний та політичний контроль за роботою підприємства, зокрема визначення маршрутних ліній, встановлення типів літаків та моторів для експлуатації, регулювання кількості рейсів, визначення  характеру устаткування, розмірів тарифів та ін. чинники, які забезпечували безпеку польотів. Закріплюючи за собою певну кількість акцій, держава мала місця в правлінні повітряно-транспортних підприємств, одночасно накладала на концесіонера відповідні обов’язки, зберігала за собою право визначати сам термін концесійного договору.


До найрозвиненіших у галузі авіації країн належить Японія, де найнижчий показник авіаподій, зокрема й завдяки високому рівню організації нормативно- правового забезпечення діяльності сфері авіації, шляхом прийняття міжнародних стандартів і рекомендованої практики ІСАО і вдосконалення та впровадження своїх нормативно-правових актів і правил. Модернізується авіаційна промисловість, впроваджуються новітні технології, активізують роботу авіаперевізники. Бюро цивільної авіації контролює роботу експлуатантів за допомогою нових операційних методів та процедур. Особлива увага приділяється забезпеченню високої кваліфікації пілотів та технічного персоналу, сертифікації повітряних суден.


Відмінною рисою правового регулювання повітряного транспорту, наприклад,  у Франції є високий щабель кодифікації правових приписів. З самого початку (1968) Французький Кодекс цивільної авіації вміщував у собі норми трьох рівнів: законодавчі, урядові та відомчі, Зміст Кодексу регулює  чотири складові  діяльності французької цивільної авіації та складається  чотирьох частин (Книг), кожна з яких регулює відповідні галузі: якість і регламент повітряних суден; діяльність аеродромів, повітряні перевезення пасажирів; детальне регламентування і характер діяльності повітряного персоналу.

      В Італії діяльність повітряного транспорту регулювалася в Навігаційному кодексі 1942 року (з подальшими змінами та доповненнями). Відмінність – у встановленні системи адміністративних органів, які забезпечують аеронавігацію (Книга 1), та процесуальних питань (Книга 4). Книга 2 стосується саме питанням повітряної навігації, а книга 3 – регулюванням договорів перевезення, в основному проблемам відповідальності, надання допомоги та ін..

       Правила польотів у повітряному просторі ФРН регулювалися Законом про федеральне управління по забезпеченню безпеки польотів, а також спеціальними правилами, видання яких входило в компетенцію Федерального міністерства транспорту. У Законі про повітряне сполучення (1972) правові положення авіанавігації розглянуті пріоритетно – в Частині 1. Пріоритетного характеру надано питанню відповідальності, регламентованому Частиною 2. Законодавство Німеччини керувалося й керується також правилами та німецьке законодавство керувалося правилами та принципами, встановленими міжнародними договорами, в яких бере участь Німеччина. По відношенню до міжнародних авіаперевезень Закон Німеччини відсилає до Варшавської конвенції. В окремих випадках, що стосуються питань поза договором, запозичені положення Римської конвенції 1952 року.

       Основний нормативний акт, який регулював цивільну авіацію та безпеку польотів США, – Федеральний авіаційний закон 1958 року. Він значно ширше й конкретніше регулює функції державних органів та федерального правового нормотворення, регламентує комерційну діяльність. Окремий розділ Закону присвячений безпеці аеронавігації та розслідуванню авіаційних подій, цивільно-правовим та кримінальним санкціям за порушення Закону.

        Міжнародна організація цивільної авіації (ІСАО) на сьогодні є найбільш відомою та впливовою організацією, яка займається питаннями цивільної авіації та безпеки польотів. Всі ініціативи в організації в галузі безпеки польотів, які інспірує ІСАО, ґрунтуються на засадах партнерських відносин. В основі діяльності ІСАО – «дорожня карта» безпеки польотів та розроблений на її основі Глобальний план безпеки польотів (ГПБП). Згідно з планом складається пріоритизований список дій, на основі розробляються заходи,  пропонується методика їх ефективного впровадження та визначаються відповідальні за їх виконання з числа тих, яким гостро потрібні ті чи інші дії для підвищення безпеки польотів. «Дорожня карта» та План забезпечення безпеки польотів засновані на принципі партнерства, і в цьому зв’язку важливо, щоб усі зацікавлені сторони брали участь у розробці та здійсненні будь-яких заходів, спрямованих на підвищення безпеки польотів по відповідних галузях,  які потребують уваги

      До впливових організацій належить є Європейське агентство з безпеки польотів – ключовий незалежний орган, який  відповідає за авіаційну безпеку в ЄС та наділений власною правосуб’єктністю. Головна мета Європейського агентства з безпеки польотів  - сприяння спільної безпеки та екологічних стандартів у галузі цивільної авіації в рамках стратегії Європейського Союзу із  забезпечення безпеки польотів.  

      Важливим органом у сфері забезпечення безпеки польотів є Європейська організація з гарантування безпеки аеронавігації (Євроконтроль). Це міжнародна регіональна міжурядова організація, яка займається визначенням загальної політики стосовно структури повітряного простору, засобів аеронавігації, уніфікації правил польотів і діяльності наземних аеронавігаційних служб. У 2004 році Україна стала членом даної організації, що сприяє підвищенню рівня безпеки польотів за рахунок впровадження міжнародних правил та процедур, модернізації аеронавігаційної системи, розвитку професійних якостей та навчання персоналу, а також зміцненню авторитету України як авіаційної європейської держави. На жаль, Україна забезпечила собі членство не в усіх таких організаціях, що, на нашу думку, негативно впливає на ефективний розвиток авіації, а також правового забезпечення безпеки польотів нашої країни.

     З прийняттям нового Повітряного кодексу в Україні законодавство, яке безпосередньо стосується безпеки авіації та польотів, також розвивається динамічніше. Закріпилися нові правові норми щодо розподілу авіації на державну та цивільну. Повітряним кодексом визначено Уповноважений орган з питань цивільної авіації, який реалізовує державну політику і стратегію розвитку авіації України, здійснює державне регулювання діяльності в галузі цивільної авіації. В Кодексі знайшли своє втілення вирішення питань фінансування загальнодержавних витрат на забезпечення діяльності цивільної авіації. При цьому такі загальнодержавні витрати на авіаційну діяльність та участь України в міжнародних авіаційних організаціях здійснюються за рахунок бюджету України. Прийнятий ряд підзаконних нормативно-правових актів. 

     Актуальним на сьогодні також залишається питання спільного авіаційного простору Європейського Союзу та ряду третіх країн, яке має на меті поширити європейські авіаційні правила, включаючи вимоги безпеки. Відкриття ринку і прогресивне узгодження нормативно-правового регулювання реалізуються в рамках послідовних фаз у поєднанні з запровадженням технічної допомоги для підтримки цих країн-партнерів у процесі прийняття ними необхідних заходів.

Останнім часом у багатьох країнах світу, а також у багатьох авіаційних асоціаціях приділяють багато уваги питанням охорони здоров’я авіаційного персоналу, а саме високому рівню стресу в екіпажу повітряного судна. Встановлено. що традиційно недооцінюється можлива присутність стресових ситуацій та їх вплив на самопочуття екіпажу, особливо бортпровідниць. Це підтверджено дослідженнями ірландських учених.

Серед факторів забезпечення стабільного підтримання здоров’я екіпажу важливим є належне нормування робочого часу. Питання визначення нормативно регулюється в різних країнах не однаково. Однак правові норми досить схожі. Розходження стосуються формулювань терміну «екіпаж», «робочий час», «час відпочинку», «час відпустки та стосуються в основному кількості  годин. Підтвердження цьому знаходимо в порівнянні нормативних актів України (Наказі Міністерства транспорту України № 219 від 02.04.2002 «Про затвердження Правил визначення робочого часу та часу відпочинку екіпажів повітряних суден цивільної авіації України»), Російської Федерації (Наказ Мінтрансу РФ від 21 листопада 2005 р. № 139 «Про затвердження Положення про особливості режиму робочого часу та часу відпочинку членів екіпажів повітряних суден цивільної авіації Російської Федерації» та Казахстану (Постанові Уряду Республіки Казахстан від 22 квітня 2011 року № 437 «Про затвердження Правил організації робочого часу та відпочинку членів екіпажів повітряних суден цивільної та експериментальної авіації Республіки Казахстан».
Порівняння, однак, дозволяє дійти висновку, що українському законодавстві існують деякі прогалини та неточності, які слід було б доречно заповнити та деталізувати. Зокрема це стосується кількості робочих годин авіаційного персоналу, які варто зменшити та збільшити кількість годин,  які призначаються для відпочинку. Це дозволить запобігти втомі членів екіпажу, яка впливає на їх ефективну роботу щодо забезпечення безпеки польотів.
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