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ОПОРНИЙ КОНСПЕКТ ЛЕКЦІЙ З ДИСЦИПЛІНИ

“Правове регулювання безпеки польотів”

Тема 1. Безпека польотів як складова безпеки авіації.
Відповідно до п. 20) ч. 1 ст.1 ПКУ (2001р.) безпека авіації ( стан галузі цивільної авіації, за якого ризик завдання збитків людям чи майну знижується до прийнятного рівня у 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;

Із цього визначення можна зробити декілька висновків: по-перше безпека польотів поряд з іншими складовими є невід’ємною частиною безпеки авіації; по-друге, перелік складових безпеки є виключним.

Надалі законодавець щодо категорій, що використовуються в ПКУ зазначає, що безпека польотів ( стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до прийнятного рівня (п. 21) ч. 1 ст.1 ПКУ);

26) використання повітряного простору України ( провадження діяльності, пов’язаної з польотами повітряних суден, з переміщенням (перебуванням) матеріальних об’єктів у повітряному просторі України, а також з вибуховими роботами, пусками ракет, усіма видами стрільб, у тому числі з метою здійснення впливу на гідрометеорологічні процеси в атмосфері, що становлять загрозу безпеці польотів повітряних суден та інших літальних апаратів;

47) інформація про безпеку польотів ( інформація, що міститься у системах збору та обробки даних про безпеку польотів, створених виключно з метою підвищення рівня безпеки польотів, та підлягає захисту;

66) неналежне використання інформації про безпеку польотів ( використання інформації з іншою метою ніж та, з якою така інформація збиралася, зокрема використання інформації з метою дисциплінарного, цивільного, адміністративного або кримінального розслідування стосовно експлуатаційного персоналу чи оприлюднення такої інформації;

Стаття 5. Державне регулювання діяльності в галузі цивільної авіації

1. Уповноважений орган з питань цивільної авіації реалізує державну політику і стратегію розвитку авіації України, здійснює державне регулювання діяльності в галузі цивільної авіації за такими напрямами:

1) здійснення комплексних заходів щодо забезпечення безпеки польотів, авіаційної, екологічної, економічної та інформаційної безпеки;

Стаття 7. Державне регулювання діяльності в галузі державної авіації

3. Якщо розробник, виробник не виконує своїх обов’язків із супроводження експлуатації виробів авіаційної техніки, компонентів та обладнання, підтримання їх льотної придатності, Міністерство оборони України вживає необхідних заходів для забезпечення безпеки польотів та підтримання льотної придатності державних повітряних суден шляхом:

1) заборони експлуатації екземплярів або типу виробів авіаційної техніки, компонентів та обладнання;

2) прийняття відповідальності на себе за виконання вищезазначених функцій;

3) визначення відповідальної організації за виконання таких функцій.

Стаття 10. Забезпечення безпеки авіації

5. З метою забезпечення безпеки польотів, надійності експлуатації повітряних суден та їх технічного обслуговування експлуатант повітряних суден та організація з технічного обслуговування повинні мати на постійній основі більше 50 відсотків авіаційного персоналу для виконання льотної експлуатації повітряних суден та їх технічного обслуговування відповідно.

6. З метою забезпечення безпеки польотів, надійності експлуатації повітряних суден та забезпечення безперебійної роботи транспортної системи України в частині транспортних повітряних перевезень експлуатант комерційної авіації повинен забезпечити фінансову спроможність у відповідності до авіаційних правил України та експлуатацію не менше двох повітряних суден.

Стаття 26. Класифікація повітряного простору України
2. Класифікація повітряного простору України обслуговування повітряного руху визначається уповноваженим органом з питань цивільної авіації виходячи з потреб користувачів повітряного простору України, необхідності забезпечення безпеки польотів, їх економічної ефективності та публікується в документах аеронавігаційної інформації.

Стаття 44. Льотна придатність екземпляра цивільного повітряного судна

6. Сертифікація планерів, дельтапланів, надлегких літальних апаратів, інших повітряних суден спортивного призначення, повітряних суден аматорської конструкції, аеростатичних апаратів та допоміжних пристроїв, що впливають на безпеку польотів, здійснюється установою, визначеною уповноваженим органом з питань цивільної авіації, за участю розробника зазначених повітряних суден і відповідних федерацій та асоціацій.
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АДМІНІСТРАТИВНО-ПРАВОВЕ РЕГУЛЮВАННЯ БЕЗПЕКИ ПОЛЬОТІВ ПОВІТРЯНИХ СУДЕН

Поява літальних апаратів важчих за повітря і здатних виконувати політ як в межах території держави реєстрації так і більш ніж однієї держави, які згодом дістали назву «повітряні судна», виникла потреба в національно- та міжнародно-правовому регулюванні польотів. Одним із аспектів нормативно-правового регулювання використання повітряних суден є безпека експлуатації таких високотехнологічних та наукоємких виробів, якими є повітряні судна.

Ознаками повітряного судна є те, що це є літальний апарат, що тримається в атмосфері за рахунок його взаємодії з повітрям, відмінної від взаємодії з повітрям відбитим від земної поверхні і здатний маневрувати у тривимірному просторі.

Відповідно до Повітряного кодексу України від 19.05.2011 р. № 3393 – VI (п. 20 ч.1 ст.1) ) «безпека авіації ( стан галузі цивільної авіації, за якого ризик завдання збитків людям чи майну знижується до прийнятного рівня у 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». А безпека польотів як складова частина безпеки авіації ( «стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до прийнятного рівня» (п. 21 ч. 1 ст.1 зазначеного кодексу) [1].

Термінологічне визначення польоту повітряного судна в національному законодавстві вперше було надано в Повітряному кодексі України 1993 р.: «під польотом повітряного судна слід розуміти його переміщення у повітряному просторі, а також зависання». (ч.2 ст. 51) [2].

Якщо розглядати політ повітряного судна з юридичної точки зору то його можна визначити як «інститут національного і міжнародного повітряного права, в процесі реалізації якого певні суб’єкти національного та/або 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 суверенного і відкритого повітряного простору» [3, с.356].
Питання забезпечення безпеки польотів залишалися і залишатимуться актуальними, поки експлуатуються літальні апарати самого різного призначення, зокрема, і повітряні судна цивільної авіації. Відбувається постійне вдосконалення конструкції повітряних суден, методів і способів їх експлуатації, підготовки екіпажів, проблеми льотної придатності, живучості повітряних суден, безпеки повітряного руху, що постійно залишається у полі зору представників експлуатантів і наукових установ. Дані процеси найгостріше позначають проблему браку нових способів управління процесами забезпечення безпеки польотів, визначення загроз та відповідних джерел небезпеки авіаперевезень, а відтак продовжуватимуть ставати все більш актуальними [4, с.85].

В Державній програмі авіаційної безпеки цивільної авіації визначення поняття «безпека польотів» відсутнє. Проте характеризуючи ознаки акту незаконного втручання законодавець використовує словосполучення «загрожує безпеці повітряного судна під час польоту» в декількох інтерпретаціях. І лише при характеристиці акту незаконного втручання як незаконного та навмисного використання пристрою, речовини або зброї використовується категорія «безпека польотів» (але в аеропорту, на аеродромі) [5].
В літературі забезпечення безпеки цивільної авіації розглядається як 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) [6, с.312]. Таку ж позицію обґрунтовує в своїй роботі й А.В. Філіппов, який безпеку цивільної авіації розглядає як складову транспортної безпеки, що, в свою чергу, є елементом національної безпеки України і робиться висновок, що безпека цивільної авіації охоплює безпеку польотів, авіаційну безпеку, екологічну безпеку цивільної авіації [7, с.9].

Свого часу у 2009 році розпорядженням Кабінету Міністрів України від 5 березня № 273-р було схвалено Концепцію Державної цільової програму безпеки польотів на період до 2015 року. На нашу думку, програма мала б стати дієвим інструментом у забезпеченні безпеки польотів визначеними шляхами і способами розв'язання проблем і очікуваних результатів та визначення її ефективності. Але, на жаль, в силу певних причин зазначене розпорядження було скасовано у квітні 2012 року.

З точки зору системного підходу безпеку польотів слід розглядати як системне явище. Саме тому наказом Державної служби України з нагляду за забезпеченням безпеки авіації від 25.11.2005 р. №895 затверджено Положення про систему управління безпекою польотів на авіаційному транспорті. У цьому наказі безпека польотів - комплексна характеристика повітряного транспорту та авіаційної діяльності, яка визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя і здоров'я людей, а система управління безпекою - структурована та документована система, яка дозволяє персоналу експлуатанта ефективно забезпечувати безпеку польотів.
У літературі технічного спрямування поняття «безпека польотів» визначається як «комплексна характеристика повітряного транспорту і авіаційних робіт, що визначає здатність виконувати польоти без загрози життю і здоров’ю людей» [8, с.551].

Безпека польотів, як комплексне явище, залежить, на нашу думку, від таких факторів:

· по-перше, стану льотної придатності повітряного судна;

· по-друге, від метеорологічних умов, в яких використовується повітряне судно в залежності від його тактико –технічних характеристик;

· по-третє, людського фактору, тобто здатності та уміння використовувати набуті навички та знання членами екіпажу повітряного судна при його використанні в польоті в ситуації, що підпадає під ознаки «безпека польотів».

Звичайно, це не є виключним переліком тих факторів, що впливають на безпеку польотів повітряних суден.

У юридичні енциклопедії правове регулювання визначається як здійснюваний державою за допомогою всіх юридичних засобів владний вплив на суспільні відносини з метою їх упорядкування, закріплення, охорони й розвитку, а також вплив на поведінку та свідомість громадян шляхом проголошення їх прав та обов’язків, встановлення певних дозволів та заборон, затвердження нових правових актів тощо [9, с.369].
Адміністративно-правове регулювання суспільних відносин в будь-якій сфері існування суспільства та діяльності людини, в тому числі й регулювання безпеки польотів повітряних суден, є похідним від наданого визначення правового регулювання. Враховуючи викладене вище можна зробити певний висновок.
Висновок

Враховуючи те, що атмосферне повітря і міжнародний повітряний простір є загальним надбанням людства, а повітряний простір над територією держави – національною територією, видається надати наступне визначення адміністративно-правового регулювання безпеки польотів повітряних суден: це здійснюваний державою владний вплив на експлуатантів повітряних суден та інших суб’єктів авіаційної діяльності шляхом прийняття нормативно-правових актів різної юридичної сили (а також санкціонування у національне законодавство регіональних та універсальних міжнародних угод) щодо безпечного використання повіряних суден з метою здійснення перевезень в межах території держави та міжнародному повітряному просторі з метою досягнення цілей польоту.
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8. Безпека авіації / В.П. Бабак, В.П. Харченко, В.О. Максимов та ін..; За ред.. В.П. Бабака. – К.: Техніка, 2004. - 584 с.
9. Популярна юридична енциклопедія / Кол. Авт.. В.К.Гіжевський, В.В.Головченко… В.С.Ковальський (кер.) та ін. – К.: Юрінком Інтер, 2002. – 528с.
Тема 2. Мета, завдання, напрями та принципи забезпечення безпеки польотів. Система правових актів в сфері безпеки польотів.

Метою правового забезпечення безпеки польотів є створення масиву національних нормативно-правових актів щодо безпеки польотів, а також імплементація в національне законодавство міжнародних угод, що регулюють безпеку польотів.

ПКУ визначає безпеку польотів ( стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до прийнятного рівня (п. 21 ч. 1 ст.1). Очевидно, що ризик шкоди чи ушкодження про який йде мова у цьому визначенні стосується як самого повітряного судна, такі людей, що знаходяться на його борту (в тому числі й члени екіпажу ПС).
Завданнями забезпечення безпеки польотів є:
· внесення пропозицій Державіаслужбою щодо формування державної політики у сфері цивільної авіації та використання повітряного простору;

· реалізація Державіаслужбою державної політики у сфері цивільної авіації та використання повітряного простору;

· здійснення державного контролю та нагляду за безпекою польотів;

· організація розроблення нормативно-правової бази щодо регулювання безпеки польотів;

· сертифікація та реєстрація об'єктів і суб'єктів цивільної авіації та ліцензування авіаційних перевезень з метою забезпечення безпеки польотів;
· регулювання використання повітряного простору та нагляд за безпекою польотів при організації повітряного руху;
· сприяння провадженню зовнішньоекономічної і міжнародно-правової діяльності цивільної авіації щодо забезпечення безпеки польотів.

Виходячи з того, що відповідно до п.21) ч.1 ст.1 ПКУ безпека польотів ( стан, за якого ризик шкоди чи ушкодження обмежений до прийнятного рівня, а на такий стан можуть впливати як об’єктивні так і суб’єктивні чинники, то напрямами є:
по-перше, підтримання стану льотної придатності повітряного судна; льотна придатність - характеристика зразка авіаційної техніки, що забезпечується реалізацією норм льотної придатності в його конструкції та льотно-технічних характеристиках. 
по-друге, дотримання правил польотів при певних метеорологічних умовах, в яких використовується повітряне судно в залежності від його тактико –технічних характеристик;

по-третє, професійна підготовка членів льотного складу ПС (враховування людського фактору, тобто здатності та уміння використовувати набуті навички та знання членами екіпажу повітряного судна при його використанні в польоті в ситуації, що підпадає під ознаки «безпека польотів»)

2. Принципи забезпечення безпеки польотів.

Здійснюючи забезпечувальну функцію органи державного регулювання діяльності ЦА видають НПА за різними напрямками своєї діяльності. Так, відповідно до наказу Державної служби України з нагляду за забезпеченням безпеки авіації від 25.11.2005 N 895 «Про затвердження Положення про систему управління безпекою польотів на авіаційному транспорті» безпека польотів - комплексна характеристика повітряного транспорту та авіаційної діяльності, яка визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя і здоров'я людей, а принципи управління безпекою польотів - правила, якими керуються суб'єкти управління. Принципи управління безпекою польотів визначають вимоги до системи, процесу та механізму управління.

При розгляді питання принципів забезпечення безпеки польотів слід звернутися до основних принципів в організації роботи з управління безпекою польотів ПС, якими є:

 - принцип системності - передбачає діяльність, яка повинна носити системний, постійний та упорядкований характер, що охоплює всі складові системи;

 - принцип випередження - передбачає діяльність, яка носить випереджувальний характер, спрямовану на своєчасне виявлення та усунення негативних факторів, що можуть привести до авіаційних подій;

 - принцип колективізму - передбачає участь всіх працівників підприємств у роботі із забезпечення безпеки згідно з своїми функціональними обов'язками;

 - принцип інформованості - передбачає діяльність, яка базується на максимальній інформованості кожного працівника про небезпечні фактори;

 - принцип виявлення та усунення причин - передбачає проведення профілактичної роботи, спрямованої на усунення виявлених недоліків;

 - принцип адекватності - відповідність заходів з безпеки реальним та потенційним загрозам;

 - принцип відповідальності - передбачає усвідомлення кожним працівником його відповідальності за конкретні питання, що визначають безпеку авіації.

Основним принципом управління є концентрація основної уваги на виявленні та усуненні недоліків у самій системі управління безпекою польотів, а не на помилках в індивідуальних діях авіаційного персоналу.

Основні принципи безпечного управління авіакомпанією (авіапідприємством) передбачають, що експлуатант визначає та приймає концепцію, формує політику та розробляє правила безпечної експлуатації повітряних суден, впроваджує їх у практику та здійснює контроль щодо їх дотримання під час експлуатації.

Концепцією має бути визначено, що мета авіакомпанії - бути безпечною, виходячи із принципу, що безпека польотів є найвищим пріоритетом авіаційної діяльності, котра забезпечує досягнення виробничих завдань завдяки збереженню всіх ресурсів, їх іміджу щодо безпечного перевезення пасажирів та виконання інших завдань авіакомпанії (авіапідприємства).

7. Планування та виконання робіт щодо попередження авіаційних подій та забезпечення безпеки польотів

7.1. Розробка та прийняття програм та заходи щодо їх реалізації

7.1.1. Програми розробляються на середньостроковий (п'ятирічний) термін, а плани заходів щодо їх реалізації на кожний рік.

7.1.2. Конкретні заходи, спрямовані на виконання певного завдання або усунення конкретних недоліків з питань безпеки, розробляються на термін, достатній для їх виконання.

7.1.3. Державіаслужба реалізує програму безпеки польотів цивільної авіації.

7.1.4. Експлуатанти згідно з встановленими вимогами розробляють програму попередження авіаційних подій та забезпечення безпеки польотів.
7.1.5. При плануванні заходів дотримуються такі принципи:

 - конкретність;

 - можливість реалізації - має бути передбачено ресурсне забезпечення;

 - ефективність - повинна бути проведена попередня оцінка ефективності запланованих завдань;

 - можливість контролю реалізації завдань.

 7.1.6. Програми розробляються на підставі:

 - вимог законодавчих та нормативних актів;

 - результатів аналізу стану аварійності;

 - результатів сертифікації, обстежень, оглядів тощо;

 - рекомендацій комісій з розслідування транспортних подій;

 - приписів органів, що здійснюють нагляд за станом безпеки.

 7.1.7. У програмах передбачаються завдання організаційного та технічного характеру.

До таких програм належать:

Програма експлуатанта щодо попередження авіаційних подій та забезпечення безпеки польотів. До складу програми включається програма аналізу польотних даних як складова частина програми.

7.3. Програма аналізу польотних даних

В зазначеному наказі Державіаслужби безпека польотів - комплексна характеристика повітряного транспорту та авіаційної діяльності, яка визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя і здоров'я людей.

Використання ПС з метою виконання польотів може призвести до авіаційних подій. Авіаційна подія наказом Державіаслужби (від 25.11.2005 N 895) визначена як подія, пов'язана з використанням ПС, яка має місце з моменту, коли будь-яка особа піднімається на борт з наміром здійснити політ, до моменту, коли всі особи, що перебували на борту, покинули ПС, і в ході якої будь-яка особа отримує тілесні ушкодження із смертельним наслідком або серйозні тілесні ушкодження, або ПС одержує серйозні пошкодження конструкції, або виникла інша загроза безпеці польотів. АП поділяються на катастрофи, аварії, серйозні інциденти та інциденти;

Для оцінки стану безпеки польотів у цивільній авіації застосовуються абсолютні і відносні показники (за кількістю АП на 100000 годин нальоту та кількістю загиблих на 1000000 перевезених пасажирів).

3.Система міжнародно-правового регулювання безпеки польотів.
Система міжнародно-правового регулювання безпеки польотів складається з сукупності міжнародних нормативно-правових актів, що регулюють дане питання та тих, в яких містяться норми щодо цього.
4. Міжнародні зобов’язання України в сфері безпеки польотів.
5. Система законодавства України в сфері безпеки польотів.
Тема 3. Міжнародне співробітництво в сфері безпеки польотів.

1. Діяльність та роль ІКАО в забезпеченні безпеки польотів.
2. Стандарти ЄС в сфері безпеки польотів.
3. Наслідки інтеграції JAA у EASA для України.
4. „ЄВРОКОНТРОЛЬ” як конвенція та європейська організація в галузі безпеки аеронавігації.
КОНВЕНЦІЯ ПРО МІЖНАРОДНУ ЦИВІЛЬНУ АВІАЦІЮ 1944 Р.
Офіційний вісник України вiд 22.10.2004 - 2004 р., № 40, стор. 195, стаття 2667

- Офіційний Вісник України 2004, N 40, ст. 2667
- Єдиний державний реєстр нормативно-правових актів N 30261/2004

 Дата приєднання України: 10 серпня 1992 р.

 Набуття чинності для України: 9 вересня 1992 р.

 Преамбула

 беручи до уваги, що майбутній розвиток міжнародної цивільної авіації може значною мірою сприяти встановленню і підтриманню дружби і взаєморозуміння між націями і народами світу, тоді як зловживання нею може створити загрозу загальній безпеці;

 беручи до уваги, що бажано уникати розходжень і сприяти такому співробітництву між націями і народами, від якого залежить мир у всьому світі;

 тому Уряди, що нижчепідписалися, досягнувши згоди щодо певних принципів і заходів з тим, щоб міжнародна цивільна авіація могла розвиватися безпечним і упорядкованим чином, щоб міжнародні повітряні сполучення могли встановлюватися на основі рівності повітряним шляхом і здійснюватися раціонально та економічно;

 уклали з цією метою дану Конвенцію.

 Стаття 3. Цивільні і державні повітряні судна

 d) Договірні держави при встановленні правил для своїх державних повітряних суден зобов'язуються звертати належну увагу на безпеку навігації цивільних повітряних суден.

 Стаття 5. Право нерегулярних польотів

Проте кожна Договірна держава зберігає за собою право з міркувань безпеки польотів вимагати від повітряних суден, які мають намір слідувати над районами, що є недосяжними або не мають належних аеронавігаційних засобів, слідувати за приписаними маршрутами або одержувати спеціальний дозвіл на такі польоти.

 Стаття 9. Заборонені зони

 a) Кожна Договірна держава може з міркувань військової необхідності або суспільної безпеки обмежити або заборонити на

однаковій основі польоти повітряних суден інших держав над певними зонами своєї території за умови, що в цьому відношенні не буде проводитися ніякої відмінності між зайнятими в регулярних міжнародних повітряних сполученнях повітряними суднами даної Держави і повітряними суднами інших Договірних держав, зайнятими в аналогічних сполученнях. Такі заборонені зони мають розумні розміри і місцезнаходження з тим, щоб без необхідності не створювати перешкод для аеронавігації. Описи таких заборонених зон на території Договірної держави, а також будь-які наступні зміни в них у можливо найкоротші терміни направляються іншим Договірним державам і Міжнародній організації цивільної авіації.

 b) Кожна Договірна держава також зберігає за собою право негайно при виняткових обставинах або в період надзвичайного стану, або в інтересах суспільної безпеки тимчасово обмежити чи

заборонити польоти над своєю територією або будь-якою її частиною

за умови, що таке обмеження або заборона застосовується до

повітряних суден усіх інших держав, незалежно від їх

національності.

 Глава VI

 Міжнародні стандарти і рекомендована практика

Стаття 37. Прийняття міжнародних Стандартів і процедур

 Кожна Договірна держава зобов'язується співпрацювати у забезпеченні максимально можливого ступеня однаковості правил, стандартів, процедур і організації, що стосуються повітряних суден, персоналу, повітряних трас і допоміжних служб, з усіх питань, в яких така однаковість сприятиме аеронавігації і вдосконалювати її.

 З цією метою Міжнародна організація цивільної авіації приймає і в міру необхідності час від часу змінює міжнародні Стандарти, Рекомендовану практику і процедури,які стосуються:

 c) правил польотів і практики управління повітряним рухом;

 e) придатності повітряних суден до польотів;

 f) реєстрації та ідентифікації повітряних суден;

…

 k) повітряних суден, що зазнають лиха, і розслідування пригод;

 а також таких інших питань, що стосуються безпеки, регулярності та ефективності аеронавігації, які час від часу можуть виявитися доцільними.

 Стаття 44. Цілі

 Цілями і завданнями Організації є розробка принципів і методів міжнародної аеронавігації та сприяння плануванню і розвитку міжнародного повітряного транспорту з тим, щоб:

 a) забезпечувати безпечний і упорядкований розвиток міжнародної цивільної авіації у всьому світі;

 d) задовольняти потреби народів світу в безпечному, регулярному, ефективному та економічному повітряному транспорті;

 h) сприяти безпеці польотів у міжнародній аеронавігації;

Отже ціль ІКАО – підвищення безпеки польотів в авіації, забезпечуючи краще розуміння та врахування державами значення людського фактору в цивільній авіації.

Регламенти, SARPS (стандарти та рекомендована практика) ІКАО в сфері безпеки польотів (див. додатк.файл)

Регламент Комісії (ЄС) № 2042/2003 [20] стосується подальшого вдосконалення системи технічного огляду літаків, авіапродукції, комплектуючих та пристроїв і схвалення перелі​ку організацій, особового складу, який займається виконанням завдань з авіаперевезень. Ці положення відносяться тільки до комерційного авіатранспорту, який виконує авіапе-ревезення у відповідності з вимогами права ЄС. Регламент Комісії (ЄС) № 622/2003 [21] стосується заходів з впровадження загальних базових стандартів відносно авіабезпеки, які повинні бути внесені до національних програм з планування безпеки польотів, де ці програми розглядаються як розробка заходів і регламентація підходів та процедур дер-жав-членів у відповідності із статтею 5 Регламенту Комісії (ЄС) № 2042/2003 [20]. У цій статті викладені вимоги до персоналу. Інше положення цієї статті регламентує пи​тання ліцензування ремонтних робіт та вимог вступу в дію цих ліцензій: підприємства, які отримали ліцензію на ремонтні роботи, повинні відповідати вимогам, розробленим Об'єднаними авіаційними властями Європи.

До технічних стандартів належить величезний перелік спеціальних документів, якими регламентується діяльність наземних служб та поведінка екіпажу під час польоту, вимоги до інтер'єру літака тощо. Так, наприклад, посібник ІКАО «Щодо заходів під час обмерзання» (2000 рік, друге видання) надає загальний опис різних факторів, якими може бути викликане обмерзання під час стоянки в аеропорту.

Загальновизнаний стандарт ЄС R2320/2002, що міститься у додатку до Регламенту 2320/2002 [18], регламентує правила стосовно: безпеки в аеропортах, безпеки літаків, включаючи огляд і захист літаків, коли вони знаходяться на стоянках; огляду і контролю за пасажирами та їх багажем; огляду та захисту багажу; огляду та захисту вантажів, пакунків та посилок; поштових відправлень юридичних та фізичних осіб; постачання і зберігання їжі для пасажирів та екіпажів та загального складу, що працює в аеропортах; підготовки особового складу та нагляду за стандартизацією обладнання. Іншим аспектом використання технічних стандартів є впровадження у виробництво сис​теми якості стандартів ISO 9001-2000 (AS9100) та специфічних вимог щодо підвищення рівня якості в авіаційній промисловості.

Система Міжнародної стандартизації та використання технічних регламентів щодо продукції, виконання технологічних вимог до виробництва та надання послуг у відповідності з вимогами стандарту ISO 9001:2000 є важливою складовою у забезпеченні якості обслуговування під час авіаперевезень. Створення системи менеджменту якості реалізується у відповідності з вимогами стандарту ISO 9001:2000, що забезпечує комплексне надання відповідних послуг пасажирам та безпеку польотів літаків. Високий рівень авіаційних перевезень у країнах ЄС досягається здійсненням технічних та організаційних заходів із проведення сертифікації, яка виконується Європейським Агентством з авіабезпеки.
Регламент Європейського Парламенту та Ради № 1592/2002 [16] є важливим правовим документом, що регламентує діяльність Європейського Агентства з авіабезпеки. Цей документ встановлює широкий спектр вимог, впровадження яких відбувається шляхом розробки норм, що приймаються Комісією. Уніфікований підхід до забезпечення безпе​ки громадян і пасажирів сприяє тому, що поліпшується загальний рівень перевезень на основі впровадження відповідних стандартів - незалежно від того, яка авіакомпанія і де вона виконує ці перевезення. Забезпечуючи виконання відповідних вимог до охорони навколишнього природного середовища, Агентство сприяє зменшенню викидів у повітря і, таким чином, поліпшується якість життя через зменшення шуму, що негативно впливає на здоров'я людей. Загальні стандартні вимоги до авіаційної промисловості спрощують та забезпечують більш швидку процедуру виходу на ринок послуг авіаперевезень нових видів техніки та відповідних послуг.

ОБ'ЄДНАНА АВІАЦІЙНА АДМІНІСТРАЦІЯ ЄВРОПИ (JAA) складалася із Наглядової ради, яку очолює Генеральний директор з цивільної авіації, і відповідних представників європейських держав. Функції діяльності цих Властей визначаються спільною політикою та довготривалою стратегією розвитку та фінансового контролю. До Комітетів Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи входять представники національних авіаційних структур і Європей​ської Комісії. Вони приймають рішення стосовно виробництва продукції, надання послуг, організації польотів, льотного складу, а також інших питань, що входять до компетенції комітетів. Саме контроль за повсякденною діяльністю та надання відповідних звітів Наглядовій Раді є основним завданням Комітетів. Комітети також мають виконавчу Наглядову Раду, до якої входять 7 членів (і члени Європейського Агентства з безпеки авіації), які зустрічаються більш регулярно, що створює належні умови для проведення роботи Комітетів. До функцій Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи належить: прийняття загальної стратегії та безпеки польотів, бізнес-планів та робочих програм, які представляє керівник комітетів і які готуються Комітетами; прийняття нових членів та розгляд питань стосовно членів організації, які неналежним чином виконують свої обов'язки. Крім цього, організація розробляє заходи стосовно міжнародної політики в галузі співробітництва між Об'єднаними авіаційними властями Європи, авіакомпаніями США та Європи і міжнародними організаціями та вирішує питання щодо посадовців, призначення Голови комітетів та прийняття основних принципів і правил та процедур управління, включаючи консультативну процедуру, а також надає консультації з стратегічних питань розвитку зацікавленим членам. До функцій Комітетів належить адміністративне та технічне впровадження так званих Кіпрських домовленостей (утворення Європейського Агентства з авіаційної безпеки, яке стане правонаступником Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи), особливо у прийнятті технічних рішень стосовно виробництва, надання послуг, організації польотів, льотного складу та галузі проектування і виробництва, включаючи ухвалення вимог навколишнього природного середовища, проведення технічного огляду, ремонту та управління. Відповідно до Кіпрських домовленостей Комітети також відповідальні за зміни, які спрямовані на поліпшення роботи Об'єднаних авіаційних властей Європи, за винятком організації роботи Наглядової Ради та самих Комітетів. Комітети також відповідальні за усі проблеми відносно прийняття та впровадження заходів щодо процедур спільних вимог та процедур імплементації і прийняття доповнень до відповідних актів та підготовки відповідних звітів для Наглядової Ради Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи. Комітети Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи уповноважені: надавати поради Наглядовій Раді Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи щодо бізнес-планів, програм, бюджету та інших питань у відповідності з пропозиціями, висловленими Головою комітетів; приймати, за пропозицією Голови комітетів, загальні авіаційні вимоги (JAR) та доповнення до них, а також визначати загальні заходи щодо впровадження JAR та узгоджувати їх з Головою комітетів; призначати директорів за пропозицією Голови комітетів і приймати правила та процедури для роботи секторів Комітетів; розглядати інформацію стосовно національного впровадження загальних авіа​ційних вимог і технічних рішень та рекомендацій Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи; діяти як Вища Апеляційна Рада з питань, які стосуються національних авіаційних органів, та надавати безпосередньо консультації Об'єднаним авіаційним властям Європи; приймати рішення щодо загальних правил для пілотів, які використовують безмоторні літальні апарати (BASA); приймати рішення щодо гармонізації та узгодження вимог Об'єднаної авіаційної адміністрації (JAA) та Федеральних Авіаційних Властей (FAA) США; розробляти стратегію безпеки Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи (JAA-JSSI), включаючи стратегічну ініціативу безпеки та надавати підтримку дослідни​цькій діяльності; консультувати зацікавлених представників держав-членів з технічних питань та щодо вирішення спірних проблем. Виконавча Рада є органом, який створено Об'єднаною авіаційною адміністрацією Європи і якому надані повноваження виконувати функції управління на постійній основі у період між Конференціями (JAAC). Виконавча Рада не має на меті діяти замість чи дублювати функції та приймати відповідні рішення за Комітет Національної Асоціації Аеронавтики, якщо лише для таких дій їй не було делеговано спеціальні права. Виконавча рада виконує усі необхідні функції, покладені на Об'єднані авіаційні власті Європи, та інформує про це Конференцію. Саме вона взаємодіє з Федеральними Авіаційними властями на всіх рівнях управління. Виконавча рада складається з 7 членів Комітетів Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи і одного від Європейського Агентства з авіаційної безпеки. Рада Фонду створена як орган управління і складається із 7 членів, призначених із Комітетів Об'єднаних авіаційних властей Європи (члени Виконавчої ради за винятком представників Європейської Асоціації авіабезпеки). Фонд практично займається прийняттям щорічного бюджету і після цього подає його на розгляд Комітетів та в Раду на затвердження, а також готує звіт про свою діяльність. Звіт містить баланс з урахуванням надходжень та витрат.

На виконання рішення, прийнятого на 51-му спеціальному засіданні Генеральних дирек​торів цивільної авіації, що відбувалося з 30.08.2002 по 02.09.2002 року, та Регламенту (ЄС) № 1592/2002 були започатковані дії щодо встановлення загальних правил в галузі цивільної авіації та щодо утворення Європейського Агентства авіабезпеки, яке посту​пово прийматиме на себе функції Об'єднаної авіаційної адміністрації Європи (JAA). У вересні 2003 року Агентство почало свою роботу, утворивши 4 директорати, яким було надано повноваження щодо проведення сертифікації, запровадження системи якості та стандартизації. Під час здійснення своєї діяльності Агентство консультується з Консуль​тативною групою національних авіаоператорів та Консультативним Комітетом з питань стандартів безпеки.

Що стосується України, то тут поступово завершується перехід на європейські норми льотної придатності та безпеки польотів, що прискорює наближення України до Європи і міжнародного авіаційного співтовариства. Значну увагу авіаційних фахівців зараз привертають проблемні питання в авіації спеціального застосування - розробляється система контролю за виробництвом і експлуатацією малих і надлегких типів авіаційної техніки. Велика увага надається питанням авіаційної безпеки, для чого Міністерством транспорту та зв'язку було ініційовано розроблення та прийняття Закону України «Про Державну програму авіаційної безпеки цивільної авіації».

У 2008р. Україна взяла участь у 131-й нараді Європейської конференції цивільної авіації.

У Парижі пройшла 131-а нарада генеральних директорів цивільної авіації країн, що є членами Європейської конференції цивільної авіації (ЄКЦА). Україну на цій нараді представляла делегація на чолі із заступником міністра транспорту та зв'язку України, головою Державіаадміністрації Олександром Давидовим, повідомляє прес-служба Мінтрансзв'язку. Нарада була присвячена питанням безпеки польотів, управління повітряним рухом, охорони довкілля та економічному аспекту авіаційної галузі. Українська делегація виступила на підтримку єдиного європейського кандидата від Франції на посаду нового генерального секретаря ІКАО – Раймона Бенджаміна. Протягом відкритого засідання 131-ї наради Генеральних директорів цивільної авіації учасники обрали віце-президента ЄКЦА. Ним став Мануель Батіста Перес – генеральний директор Цивільної авіації Іспанії, якого підтримала більшість країн-учасниць, у тому числі і Україна. Виступаючи на нараді, представники Державіаадміністрації внесли свої корективи та зауваження до Робочої програми на 2010-2012 рр., яку представило керівництво ЄКЦА. Українська сторона проінформувала учасників наради про деякі проблемні питання, пов'язані з програмою інспектування іноземних повітряних суден SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft), які випливають з власного досвіду України. В основному вони полягають у час від часу дискримінаційному ставленні Європейської агенції з безпеки авіації (EASA – European Aviation Safety Agency) по відношенню до країн, які не є членами EASA, але входять до ЄКЦА. 
з грудня 1999 р. Україна є членом Європейської конференції цивільної авіації (ЄКЦА) - найбільшого авіаційного форуму Європи, що поєднує 38 європейських країн і вже протягом 45 років відіграє провідну роль у формуванні регіональної авіаційної політики, виступає гарантом ефективного розвитку регіонального співробітництва в галузі цивільної авіації.

Європейська конференція цивільної авіації заснована в 1954 р.

Статутні цілі - вивчення проблем європейського повітряного транспорту, сприяння його координації й розвитку в регіоні, взаємодія з ІКАО; функції - консультативні.

Членами ЄКЦА є західноєвропейські країни, а також Туреччина. Вищий орган ЄКЦА - Пленарна комісія. Виконавчий орган - Координаційний комітет. ЄКЦА тісно співпрацює з ЄКЦА, штаб-квартира Регіонального бюро якої, як і штаб-квартира ЄКЦА, знаходиться в Парижі.

ЄВРОКОНТРОЛЬ - організація із забезпечення безпеки авіаперевезень, яка була створена Великобританією та 5-ма іншими державами. Вона займається питаннями безпеки польотів цивільних та військових літаків 35 держав-членів, і її діяльність спрямована на розвиток єдиної пан'європейської системи управління авіацією. Досягнення цих цілей є прерогативою головним завданням Євроконтролю. Створення організації з такими функціями необхідно у зв'язку з майбутнім зростанням авіаційних перевезень та підтримкою високого рівня авіабезпеки, зниження вартості перевезень з урахуванням зростаючих вимог в галузі охорони навколишнього природного середовища. Євроконтроль розвивається, координує свою діяльність і розробляє коротко-, середньо- та довгострокові плани щодо пан'європейської стратегії управління, до яких долучаються національні авіаопе-ратори, аеронавігаційні провайдери, користувачі цивільного та військового повітряного простору, аеропорти, промисловість, професійні організації та відповідні європейські інституції. Основу діяльності Євроконтролю становить надання авіаційних послуг від аеропорту до аеропорту, де стратегічний та тактичний менеджмент тісно пов'язані з підготовкою операторів, запровадженням регіонального контролю за розвитком повітряного простору, запровадженням передових технологій і процедур та збиранням належним чином платні за користування авіаційним простором.

Комісія Євроконтролю є органом, відповідальним за визначення загальної політики цієї організації. Структурно вона підрозділяється на 3 органи управління — Тимчасову Раду,Агентство і Генерального директора, який керує Агентством. Найвищим дорадчим ор​ганом Євроконтролю є міністерська конференція. Тимчасова Рада включає представників кожної з держав-членів на рівні Генерального директора Цивільної авіації або відповідного військового посадовця. Вона відповідальна за реалізацію загальної політики, яку розробляє Комісія Євроконтролю. За її роботою наглядає Агентство. Вона вивчає питання, що відносяться до проблем цивільного та військового використання повітряного простору, і складає звіти щодо цих питань. Найбільш важливими проблемами для цього органу є вивчення та надання порад організації у різних програмах та діяльності з питань військового використання повітряного простору, забезпечення управління рухом планерів та розробки заходів щодо цього управління, які нададуть можливість визначити, що розвиток безпеки в майбутньому буде відповідати національним вимогам безпеки, особливо з урахуванням військової безпеки. В рамках дорадчих повноважень Комісія Євроконтролю виконує всю необхідну роботу, яка необхідна для виконання цих завдань. Разом із представниками держав-членів у роботі Євроконтролю беруть участь представники міжнародних організацій, які можуть внести певні пропозиції, оскільки вони запрошуються на засідання Тимчасової Ради із статусом наглядача. Комітет з розширення повітряних шляхів наглядає за системою розвитку і доповідає Комісії Євроконтролю через Тимчасову Раду. У роботі Комітету беруть участь усі держави-члени, організації, які користуються повітряними шляхами, а також Єврокомісія та інші, що мають статус наглядачів.

Комісія з безпеки є органом, створеним Євроконтролем для забезпечення постійної безпеки високого рівня в організації повітряного руху (ATM) в межах Європейської конференції з питань цивільної авіації. Вона відповідає за розвиток та гармонізацію правил безпеки і вимог, що розроблені в рамках Європейської системи організації повітряного руху, який буде розроблено, запроваджено та застосовано усіма державами-членами. Комісія з безпеки в своїх доповідях висвітлює усі питання стосовно правил безпеки щодо організації повітряного руху, включаючи рекомендації з поліпшення стану у цій сфері, до Комісії Євроконтролю через Тимчасову Раду. Діяльність цього органу підтримується підрозділом безпеки управління повітряним простором. Комітет з питань регулювання повітряного руху готує та передає свої звіти через Тимчасову Раду до Комісії Євроконтролю. Головною метою регулювання організації повітряного руху є підвищення ефективності діяльності цієї системи. Головними напрямами діяльності Комітету є сприяння Європейській конференції з питань авіабезпеки у визначенні та прийнятті ефективних заходів щодо авіабез-пеки і забезпечення належного управління авіапростором, а також допомога в поліпшенні можливостей взаємодії в мережі, льотних якостей і безпеки в організації повітряного руху європейської мережі, а також спільна діяльність щодо гармонізації структури повітряного простору з оптимізацією та корисним використанням можливостей повітряного простору у зв'язку з постійним зростанням навантаження на процес управління.

Комісія з оцінки діяльності (PRC) була створена для забезпечення ефективного управління системою Європейської організації повітряного руху шляхом створення прозорої та незалежної системи з оцінки діяльності. Доповіді цієї Комісії, в яких викладено усі проблеми з питань визначення оцінок, рекомендації щодо поліпшення діяльності, передаються в Комісію Євроконтролю через Тимчасову Раду.

У відповідності з Конвенцією про Євроконтроль і Угодою про Агентство було створено Комітет Управління, який складається з двох представників держав-членів, але тільки один може голосувати під час засідань. Це рішення дозволило на початку запровадження переглянути деякі положення Конвенції та привело до перегляду Угоди про Агентство. Правління з питань перевірки фінансової діяльності працює незалежно. Цей орган вивчає щорічні фінансові звіти Агентства та рахунки витрат на підтримку системи маршрутів польотів. Вивчення цих документів проходить прозоро, і кожна держава-член може висловити свої побажання та зауваження у разі незгоди з ними.

Тема 4. Система управління безпекою польотів.
1. Система управління безпекою польотів повітряних суден.
2. Функції та повноваження Державної авіаційної служби України в сфері безпеки польотів.
3. Адміністративний примус як основний метод державного управління безпекою польотів.

 ЗА ЗАБЕЗПЕЧЕННЯМ БЕЗПЕКИ АВІАЦІЇ

 Н А К А З

 25.11.2005 N 895

 Зареєстровано в Міністерстві

 юстиції України

 14 грудень 2005 р.

 за N 1503/11783

 Про затвердження Положення про систему

 управління безпекою польотів на авіаційному транспорті

- Офіційний Вісник України 2005, N 51, ст. 3230
- Єдиний державний реєстр нормативно-правових актів N 34640/2005

 На виконання вимог Повітряного кодексу України [3167-12] та Державної комплексної програми розвитку авіаційного транспорту України на період до 2010 року [423-2004-п], схваленої постановою Кабінету Міністрів України від 27 липня 2001 року N 919 [919-2001-п] "Про додаткові заходи на виконання рішення Ради національної безпеки і оборони України від 27 вересня 2000 року", з метою створення єдиної системи управління безпекою польотів цивільної авіації України та приведення її у відповідність до стандартів та рекомендованої практики ІКАО Н А К А З У Ю:

 1. Затвердити Положення про систему управління безпекою польотів на авіаційному транспорті (далі - Положення), що додається.

 2. Департаменту інспектування безпеки польотів (Міщенко В.К.):

 2.1. Забезпечити подання цього Положення на державну реєстрацію до Міністерства юстиції України;

 2.2. Керівникам структурних підрозділів Державіаслужбививчити та взяти до керівництва зазначене Положення;

 2.3. Експлуатантам на підставі цього Положення розробити та впровадити систему управління безпекою польотів.

 3. Контроль за виконанням цього наказу залишаю за собою.

 Голова Державіаслужби М.О.Марченко

Тема 5. Правові форми убезпечення польотів.

1. Реєстрація, стандартизація, ліцензування, сертифікація, анулювання ліцензії та сертифікату, допуск, дозвіл, заборона як правові форми убезпечення польотів.
2. Сертифікація експлуатантів повітряних суден.

3. Ліцензування авіаперевізників в Україні.

ДЕРЖАВНА СЛУЖБА УКРАЇНИ З НАГЛЯДУ

ЗА ЗАБЕЗПЕЧЕННЯМ БЕЗПЕКИ АВІАЦІЇ

 Н А К А З

 05.12.2005 N 917

 Зареєстровано в Міністерстві

 юстиції України

 28 грудня 2005 р.

 за N 1577/11857

 Про затвердження Положення про нагляд

 за безпекою польотів при організації

 повітряного руху

- Офіційний Вісник України 2005, N 52, ст. 3377
- Єдиний державний реєстр нормативно-правових актів N 34839/2005

 З метою якісного виконання завдань щодо державного нагляду за забезпеченням безпеки польотів цивільної авіації, визначених Положенням про Державну службу України з нагляду за забезпеченням безпеки авіації, що затверджене Указом Президента України від

16.08.2004 N 912 [912/2004], а також з метою впровадження вимог Міжнародної організації цивільної авіації та Європейської організації за безпеку аеронавігації щодо забезпечення безпеки польотів при організації повітряного руху Н А К А З У Ю:

 1. Затвердити Положення про нагляд за безпекою польотів при організації повітряного руху, яке набирає чинності з 01.01.2007 (далі - Положення, додається).

 2. Департаменту аеронавігаційного забезпечення (Сімак В.М.):

 2.1. Забезпечити подання цього наказу на державну реєстрацію до Міністерства юстиції України в установленому порядку.

 2.2. Організувати розроблення та затвердження плану заходів,направлених на реалізацію Положення.

 2.3. Довести цей наказ до відома керівників підприємств, діяльність яких пов'язана із виконанням функцій з організації повітряного руху у повітряному просторі України.

 3. Керівникам підприємств, діяльність яких пов'язана із виконанням функцій з організації повітряного руху у повітряному просторі України, вжити заходів, направлених на реалізацію вимог Положення.

 4. Контроль за виконанням цього наказу покласти на заступника Голови Державіаслужби Настасієнка В.М.

 Голова Державіаслужби М.О.Марченко

Тема 6. Правові засади державного контролю та нагляду за безпекою польотів.

1. Поняття та система державного контролю та нагляду за безпекою польотів.
2. Суб’єкти та об’єкти державного контролю та нагляду за безпекою польотів.
3. Зміст та форми (заходи) державного контролю та нагляду за безпекою польотів.
ДЕРЖАВНА СЛУЖБА УКРАЇНИ З НАГЛЯДУ

ЗА ЗАБЕЗПЕЧЕННЯМ БЕЗПЕКИ АВІАЦІЇ

 Н А К А З

 05.12.2005 N 917

 Зареєстровано в Міністерстві

 юстиції України

 28 грудня 2005 р.

 за N 1577/11857

 Про затвердження Положення про нагляд

 за безпекою польотів при організації

 повітряного руху

- Офіційний Вісник України 2005, N 52, ст. 3377
- Єдиний державний реєстр нормативно-правових актів N 34839/2005

 контроль - це заздалегідь спланована система професійно обґрунтованих дій перевіряючих органів виконавчої влади, спрямованих на визначання стану об'єкта контролю щодо його відповідності встановленим вимогам, нормам та стандартам,

технології роботи, з метою забезпечення якості продукції чи надання послуг при повному забезпеченні безпеки людей та навколишнього середовища;

 нагляд - постійний контроль за виконанням експлуатантами вимог нормативних актів щодо забезпечення безпеки польотів, авіаційної та екологічної безпеки;

Тема 7. Службові розслідування авіаційних подій та інцидентів з цивільними повітряними суднами.

1. Правове регулювання, мета, завдання, та принципи розслідування авіаційних подій.
2. Органи з розслідування авіаційних подій, їх структура, порядок утворення, функції та повноваження.
ДЕРЖАВНА СЛУЖБА УКРАЇНИ З НАГЛЯДУ

 ЗА ЗАБЕЗПЕЧЕННЯМ БЕЗПЕКИ АВІАЦІЇ

 Н А К А З

 13.12.2005 N 943

 Зареєстровано в Міністерстві

 юстиції України

 29 грудня 2005 р.

 за N 1588/11868

 Про затвердження Правил розслідування

 авіаційних подій та інцидентів з цивільними

 повітряними суднами в Україні

- Офіційний Вісник України 2006, N 1-2, ст. 73
- Єдиний державний реєстр нормативно-правових актів N 34889/2006

 З метою вдосконалення розслідування авіаційних подій з цивільними повітряними суднами в Україні відповідно до статті 7 Повітряного кодексу України [3167-12] та згідно з Указом Президента України від 15 липня 2004 року N 803 [803/2004] "Про Державну службу України з нагляду за забезпеченням безпеки авіації" Н А К А З У Ю:

 1. Затвердити Правила розслідування авіаційних подій та інцидентів з цивільними повітряними суднами в Україні (далі - Правила), що додаються.

 2. Департаменту інспектування безпеки польотів (Міщенко В.К.) подати цей наказ в установленому порядку на державну реєстрацію до Міністерства юстиції України.

 3. Довести Правила до всіх зацікавлених організацій, зареєстрованих на території України, що здійснюють експлуатацію та технічне обслуговування цивільних повітряних суден, використання повітряного простору та обслуговування повітряного руху, підготовку авіаційних фахівців у встановленому порядку.

 4. Визнати таким, що втратив чинність, наказ Державіаслужби від 03.08.2005 N 565 [z0928-05] "Про затвердження Правил розслідування авіаційних подій з цивільними повітряними суднами в Україні", зареєстрований в Міністерстві юстиції України 26.08.2005 за N 928/11208.

 5. Контроль за виконанням цього наказу лишаю за собою.

 В.о. Голови Державіаслужби А.А.Колісник

 ПОГОДЖЕНО:

 Голова Державного комітету

 України з питань регуляторної

 політики та підприємництва А.Дашкевич

Тема 8. Юридична відповідальність за порушення правових норм в сфері безпеки польотів.

1. Поняття та види юридичної відповідальності за порушення правових норм в сфері безпеки польотів.
2. Міжнародно-правова відповідальність за недотримання міжнародних зобов’язань щодо безпеки польотів.
