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1. ЦЕЛИ И ЗАДАЧИ ДИСЦИПЛИНЫ
Целью дисциплины является:
  Изучение основ нормативно-правового метода управления и регулирования безопасности  функционирования воздушного транспорта (ВТ) на международных авиалиниях и принципов гармонизации стандартов (приложений к Чикагской конвенции) международной организации гражданской авиации (ИКАО) и международной ассоциации авиаперевозчиков (ИАТА) с национальными федеральными авиационными правилами (ФАП) и рекомендуемой практикой.
Задачи дисциплины:
  Научить студента и/или слушателя осуществлять системный подход в обеспечении безопасного функционирования воздушного транспорта на международных и внутренних авиалиниях на основе применения нормативно-правового и программно-целевого метода управления и регулирования факторами риска в различных эксплуатационных условиях ВТ.
2.ТРЕБОВАНИЯ К УРОВНЮ ОСВОЕНИЯ СОДЕРЖАНИЯ ДИСЦИПЛИНЫ
В результате изучения дисциплины студент и/или слушатель (выпускник Университета ГА) должен:
Знать:

      - исторические аспекты формирования и основу международного воздушного права;

      - методологические основы нормативно-правового и программно-целевого методов управления и регулирования на воздушном транспорте;

      - принципы проектирования нормативно-правовой базы в рамках ИКАО и ИАТА, концепции, методы и способы разработки стандартов и рекомендуемой практики;
      - методы и способы организации и обеспечения выполнения требований законов и подзаконных актов, стандартов и рекомендуемой практики в эксплуатационной системе воздушного транспорта;

Уметь:

     - применять методы и способы гармонизации национальных (федеральных) авиационных правил с международными стандартами ИКАО и ИАТА;

     - определять факторы опасности и устанавливать нормативы (стандартные эксплуатационные процедуры) и/или определять техническую политику в области снижения риска при производстве полётов и авиаперевозок на внутренних и международных авиалиниях;
     - проводить расследование неблагоприятных событий и разрабатывать меры по их предупреждению (на примере материалов расследования);

     - разрабатывать комплекс основных мероприятий по предупреждению актов незаконного вмешательства в деятельность Гражданской авиации;
     - устанавливать основные принципы системности в планировании и организации выполнения конкретных мероприятий по предупреждению неблагоприятных событий в авиапредприятиях.

Иметь представление:

     - об основных направлениях обеспечения требуемого уровня безопасности на воздушном транспорте;

     - об уровне безопасности полётов в национальных и зарубежных авиакомпаниях (аэропортах);

     - о работе комиссии по расследованию авиационных происшествий в целом;

     - о требованиях международных стандартов ИКАО (приложений к конвенции о международной организации ГА) по обеспечению безопасности полётов, авиаперевозок и предотвращения актов незаконного вмешательства в деятельность ГА.
3.ОБЪЕМ ДИСЦИПЛИНЫ И ВИДЫ УЧЕБНОЙ РАБОТЫ
	Наименование


	Всего часов
	Семестр

	
	
	4,6,

	    Общая трудоемкость дисциплины
	123
	123

	Аудиторные занятия, всего 
	16
	16

	 -лекции 
	12
	12

	-практические занятия (ПЗ)  
	4
	4

	 -самостоятельные работы (СР)
	107
	107

	- контрольные работы
	1
	1

	Вид и количество итогового контроля
	зачет
	зачет


4. СОДЕРЖАНИЕ ДИСЦИПЛИНЫ
4.1 тематический план
	№
	Темы дисциплины
	Лекции
	ПЗ
	СР

	1
	Основные понятия, принципы, нормы международного права. Общая характеристика международных договоров.
	4
	-
	25

	2
	Исторические аспекты формирования и развития международного воздушного права.
	2
	-
	14

	3
	Понятие, предмет, система и принципы МВП.
	2
	-
	14

	4
	Система и принципы международного сотрудничества государств в области мировой гражданской авиации.
	2
	1
	14

	5
	Международная организация гражданской авиации – ИКАО.
	1
	1
	20

	6
	Структура, статус и общее описание документов ИКАО.
	1
	2
	20

	
	Итого:
	12
	4
	107


4.2 Содержание тем дисциплины
Тема 1. Основные понятия, принципы, нормы международного права, общая характеристика международных договоров. 
  Международное право – общепланетарная правовая система, регулирующая межгосударственные отношения, а также внутригосударственные отношения, осложняемые иностранным элементом.
  В соответствии с частью 4 статьи 15 Конституции Российской Федерации «общепризнанные принципы и нормы международного права и международные договоры Российской Федерации являются составной частью ее правовой системы. Если международным договором Российской Федерации установлены иные правила, чем предусмотренные законом, то применяются правила международного договора ».

  В связи с тем, что Российская Федерация является участником Международной организации ИКАО, она должна придерживаться Междуна-

родного права. Рассмотрим, что является Международным правом, общепризнанные принципы и нормы международного права, применение Международного права на территории Российской Федерации. Основные источники Международного воздушного права, Международный договор Российской Федерации.

       Общепризнанные принципы и нормы международного права - основополагающие императивные нормы международного права, принимаемые и признаваемые международным сообществом государств в целом, отклонение от которых недопустимо.
  К общепризнанным принципам международного права в частности, относятся принцип всеобщего уважения прав человека и принцип добросовестного выполнения международных обязательств:

  Общепризнанная норма международного права - правило поведения, принимаемое и признаваемое международным сообществом государств в целом в качестве юридически обязательного.
  Содержание указанных принципов и норм международного права может раскрываться, в частности, в документах Организации Объединенных наций и ее специализированных учреждений.
  Применение международного права на территории Российской Федерации (рис. 1): 
   -
 применение международных договоров межведомственного характера вместо не соответствующих им ведомственных нормативных актов.

       - применение не подлежащих ратификации межправительственных договоров вместо не соответствующих им нормативных актов Правительства Российской Федерации.
       Выражение согласия РФ на обязательность для нее международного договора и другие вопросы регулируются Федеральным законом «О международных договорах Российской Федерации» (Федеральный закон РФ от 15.07.95 г. № 101-ФЗ) и постановлением Пленума Верховного Суда Российской Федерации от 10.10.2003 г. №5. «О применении судами общей юрисдикции общепризнанных принципов и норм международного права и международных договоров Российской Федерации».
	Применение международного права на территории России

	
	
	
	

	
	
	Непосредственное применение общепризнанных принципов и норм международного права, международных договоров в случае пробелов в российском законодательстве
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Применение ратифицированных договоров вместо не соответствующих им норм российского законодательства
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Применение не подлежащих ратификации межгосударственных договоров вместо не соответствующих им нормативных актов Президента Российской Федерации
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Применение не подлежащих ратификации межправительственных договоров вместо не соответствующих им нормативных актов 

Правительства Российской Федерации
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Применение международных договоров межведомственного характера вместо не соответствующих им ведомственных нормативных актов
	

	
	
	
	

	
	
	
	


Рис.1 Применение международного права на территории России

Соотношение Российского и международного права
·  В соответствии с ч.4 ст.15 Конституции Российской Федерации «общепризнанные  принципы и нормы международного права и международные договоры Российской Федерации являются составной частью ее правовой системы. Если международным договором Российской Федерации установлены иные правила, чем предусмотренные законом, то применяются правила международного договора» (рис.2).
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Рис.2 Соотношение Российского и международного права
Общая характеристика международных договоров 

Российской Федерации.
       Международный договор Российской Федерации- международное соглашение,  заключенное  Российской  Федерацией  с  иностранным государством (или государствами) либо с международной организацией в письменной форме и регулируемое международным правом, независимо от того, содержится  такое  соглашение в  одном  документе  или  в нескольких связанных между собой документах, а также независимо от его конкретного наименования (Статья 2 Федерального закона от 15.07.95 г. №101-ФЗ «О международных договорах Российской Федерации»).
        В соответствии с Конституцией Российской Федерации заключение, прекращение и приостановление действия международных договоров Российской Федерации находится в ведении Российской Федерации.
      Международные договора могут иметь наименование: договор, соглашение, конвенция, протокол, обмен письмами или нотами и иные.
      Примечание. Международные правовые акты в целом по их юридической форме позволяют выделить уставы международных структур, конвенции, хартии, соглашения, договора, пакты, модельные законы, кодексы, правила, резолюции, меморандумы и др.:

      Декларации, хартии, пакты: посвящены установлению целей, принципов и провозглашению общепризнанных положений;

      Меморандум: служит для подтверждения намерений действовать совместно;

      Международные  договора,  соглашения  и  конвенции:  являются  актами  предметно-регулирующего  характера,  устанавливающими обязательств сторон;

        Резолюции: содержат конкретные оценки и решения.
      Положения официально опубликованных международных договоров Российской Федерации, не требующие издания внутригосударственных актов для применения, действуют в Российской Федерации непосредственно. Для осуществления иных положений международных договоров Российской Федерации принимаются соответствующие правовые акты.

       Согласие  Российской  Федерации  на  обязательность для нее международного договора может выражаться путем:  подписания  договора, обмена  документами,  образующими  договор,  ратификации,  утверждения, принятия и присоединения к договору, а также применения любого другого способа  выражения  согласия,  о котором условились договаривающиеся стороны.

      Виды международных договоров России по субъекту, заключившему их:

· межгосударственные -  подписанные от имени Российской Федерации;                                                                                                                                                           
· межправительственные - подписанные от имени Правительства Российской Федерации;

· межведомственные - подписанные от имени федеральных органов исполнительной власти Российской Федерации.
      Виды международных договоров, подлежащих обязательной ратификации Россией (в форме федерального закона):

· договора, исполнение которых требует изменения действующих (или принятия новых) федеральных законов, а также устанавливающих иные правила, чем предусмотрено законом;

· договора, предметом которых являются основные права и свободы человека и гражданина;

· договора о территориальном разграничении Российской Федерации с другими государствами, включая договоры о прохождении государственной границы Российской Федерации, а также о разграничении исключительной экономической зоны и континентального шельфа Российской Федерации;

· договора об основах межгосударственных отношений, по вопросам, затрагивающим обороноспособность Российской Федерации, по вопросам разоружения или международного контроля над вооружениями, по вопросам обеспечения международного мира и безопасности, а также мирные договоры и договоры о коллективной безопасности;

· договора об участии Российской Федерации в межгосударственных союзах, международных организациях и иных межведомственных объединениях, если такие договоры предусматривают передачу им осуществления части полномочий Российской Федерации или устанавливают юридическую обязательность решений их органов для Российской Федерации;

· договора, при заключении которых стороны условились о последующей ратификации.

       Вопросы:
       1.Понятие международного права.

       2.Принцип и норма, предмет регулирования.
       3.Общая характеристика и виды международных договоров.

       4.Международные договоры, подлежащие обязательной ратификации.
       5.Соотношение международного и Российского права.

       6.Принципы развития правового государства. 

Тема 2. Исторические аспекты формирования и развития международного воздушного права. 
Становление международного воздушного права. Теория и практика 1900-1919гг.
   Весной 1913г. между Францией и Германией возник дипломатический инцидент по поводу неоднократных перелетов французской государственной границы германскими военными самолетами. Франция направила Германии ноту, в которой был высказан решительный протест против несанкционированных пересечений ее воздушной границы германскими военными самолетами. В целях разрешения инцидента Франция и Германия заключили 23 июня 1913 г. двустороннее соглашение, в котором они взаимно признали право распоряжаться воздушным пространством, расположенном над их территориями, по своему усмотрению и договорились о том, что военные воздушные суда, как французские, так и германские, будут осуществлять полеты над чужой территорией не иначе, как с разрешения на это другой стороны. Что касается полетов невоенных воздушных судов над французской и германской территориями, то Франция и Германия их разрешали лишь при условии получения экипажем свидетельства о праве на полет от компетентных французских или германских властей.

   Французско-германское соглашение 1913 г. было первым в истории документом по воздушному праву, сыгравшим важную роль в окончательном определении позиций государств в отношении того, каким должен быть режим воздушного пространства, расположенного над государственной территорией: свободным для полетов любых воздушных судов или подчиненным власти суверенного государства.

  С появлением первых самолетов в начале XX в. в доктрине международного права развернулась острая дискуссия относительно режима воздушного пространства и прав государств в отношении него в пределах их сухопутной территории. По мнению одних ученых воздушное пространство над государственной территорией должно быть свободным и открытым для полетов воздушных судов. Другие же отстаивали необходимость распространения суверенитета на воздушное пространство, расположенное над государственной территорией.

    Особенно настойчиво поддерживали «свободу воздуха» французские юристы. Не последнюю роль в этом играло лидерство Франции в производстве летательных аппаратов перед Первой мировой войной. Опережая Германию, Англию, США и Россию по численности самолетов и полагая, что это преимущество сохранится за ней если не навсегда, то надолго, Франция не нуждалась в каких-либо ограничениях на воздушные передвижения, которые вытекали самым естественным образом из суверенитета государств. Режим «свободы воздуха», по ее мнению, не мог препятствовать свободе воздушных передвижений. Интерес Франции к такому режиму подогревался также ее колониальными интересами.   Обосновывая теорию «свободы воздуха», известный французский ученый П. Фошиль утверждал, что «свобода воздуха» определяется естественными и правовыми причинами: физическая природа воздуха неподвластна человеку, реально на него он воздействовать не может, а с юридической точки зрения действие права собственности могло распространяться лишь на высоту строения. В 1904 г., когда П. Фошиль обосновал теорию «свободы воздуха», самым высоким сооружением в мире была Эйфелева башня - 330 м. Ориентируясь на ее высоту, ученый пришел к выводу, что за ее пределами воздушное пространство неподвластно никому, и оно свободно для воздушных передвижений. Все это привело П. Фошиля к выводу о невозможности подчинения воздуха как такового вследствие его физических свойств суверенитету государства, а потому провозглашение «свободы воздуха» является естественным и юридически правильным решением. Одновременно с этим ученый допускал, что государства вправе накладывать некоторые ограничения на «свободы воздуха»: запрещать полеты иностранных воздушных судов над своей территорией, принимать меры предосторожности в целях обеспечения своей национальной безопасности, защищать свои коммерческие интересы от конкуренции других государств.

   Фактически итогом теоретических дискуссий и практических попыток закрепить «свободу воздуха» в Международном воздушном кодексе (ст. 1), разработанном Международным юридическим комитетом авиации в 1911 г., стало французско-германское соглашение 1913 г. В нем впервые было закреплено право государств распоряжаться своим воздушным пространством, и в этом состоит большое историческое значение этого соглашения.
Становление форм сотрудничества в период 1920-1939 гг.
  Международное право стало развиваться по пути многостороннего и двустороннего регулирования межгосударственных отношений в области аэронавигации. Уже тогда регулирование аэронавигации было отнесено к области явных публичных интересов государств. В широком смысле под этим термином принято понимать регулирование международных полетов гражданских воздушных судов и управление воздушным движением - вопросы, относящиеся к сфере государственных интересов, поскольку они касаются гражданского и военного использования находящегося под суверенитетом воздушного пространства. Международно-правовое регулирование не осуществляется в отношении военного использования воздушного пространства; оно охватывает исключительно вопросы гражданского использования национального воздушного пространства гражданскими воздушными судами в целях международных полетов и перевозок.

Двустороннее регулирование в период 1945-2000 гг.

   После Второй мировой войны благодаря быстрому развитию двусторонних воздушных сообщений сложилась всемирная сеть международных воздушных сообщений. Ее функционирование обеспечивается главным образом двусторонними соглашениями о воздушных сообщениях, во многом похожими по содержанию. Вот почему в мировой практике регулирования широко применяются так называемые типовые соглашения о воздушном сообщении с типовыми статьями.

  В послевоенный период в процессе двустороннего регулирования важное значение стали приобретать различного рода соглашения между назначенными перевозчиками в развитие положений межгосударственных двусторонних соглашений, определявшие рамки дозволений, предписаний и обязательств, которые могли дополнительно возложить на себя по взаимному согласию назначенные перевозчики. Такие соглашения регулировали негосударственные частноправовые отношения и не считаются международными договорами.

   С помощью этих соглашений авиаперевозчики стали уточнять и оперативно решать различные практические вопросы эксплуатации международных воздушных сообщений: снабжения горючим, технической подготовки к полету, уборки самолета, организации сервиса на борту, совместного использования кодов, наземного и аэронавигационного обслуживания. Упорядочен возникающих в связи с этим отношений происходит на основе соглашений, регулирующих эксплуатационные, информационные, технические, коммерческие и иные вопросы между назначенными авиаперевозчиками, но не государствами. Таким образом, в 50-е и последующие годы в практике международных воздушных сообщений сложились области деятельности, где вмешательство государства не допускалось.

  Полувековой опыт корпоративного урегулирования показывает, что содержание таких соглашений зависит от многих обстоятельств, и прежде всего - от их предмета. Нормы этих соглашений могут представлять собой заимствования из международного воздушного права, национального воздушного права и международного частного воздушного права, приспособленные к практическим потребностям авиаперевозчиков. Естественным для таких соглашений выступает наличие коллизионных норм, широкое применение корпоративных норм, которые отличаются от норм международного и внутреннего права, поскольку являются продуктом собственного нормотворчества самих авиаперевозчиков, а не государств. Самостоятельность авиаперевозчиков в их принятии носит ограниченный характер. Создаваемые ими корпоративные нормы не должны противоречить императивным положениям международного и внутреннего права.

  Допуская и разрешая авиаперевозчикам заключать между собой разного рода соглашения, государства установили в публичных двусторонних соглашениях границы свободы, необходимой назначенным перевозчикам для самостоятельных действий, в том числе в области негосударственного сотрудничества. Поэтому заключенные между авиаперевозчиками корпоративные соглашения регулируют только негосударственные частные двусторонние отношения, которые возникают при эксплуатации регулярных и нерегулярных международных воздушных сообщений и осуществлении международных авиаперевозок. С этой точки зрения они относятся к международному частному праву, которое, как известно, входит в систему национального права.

Национальное регулирование в период 1945-2000 гг.

На протяжении всего XX в. в правовом регулировании международных воздушных сообщений активно участвовало национальное законодательство, выполнявшее две задачи. Первая заключалась в подтверждении естественной суверенной власти государства в отношении расположенного над государственной территорией воздушного пространства, осуществлении суверенных прав владения, пользования и распоряжения таким территориальным пространством в военных, гражданских, хозяйственных, экономических и иных целях, установлении правового режима использования суверенного воздушного пространства, режима полетов воздушных судов, определении статуса воздушных судов и его экипажа, авиационных предприятий, обеспечении авиационной безопасности, расследовании авиационного происшествия или инцидента, осуществлении поиска и спасания бедствующих воздушных судов.

Значительная часть воздушного законодательства посвящена регулированию коммерческой деятельности авиапредприятий, осуществлению воздушных перевозок, ответственности перевозчика, эксплуатанта и грузоотправителя. Указанные направления регулирования обеспечивают внутренние потребности общества и государства в перевозках между его городами, регламентируют деятельность национальной гражданской авиации в качестве воздушного транспорта в пределах государственной территории.

Однако ни одно государство не живет в изоляции от других и каждое имеет регулярные воздушные сообщения с сопредельными и дальними странами на основе двусторонних соглашений о воздушном сообщении. Правовое обеспечение международных воздушных связей каждого государства является второй задачей национального законодательства. В совокупности решение первой и второй задач реализуется в воздушных кодексах государств. Нередко отдельные положения кодекса детализируются в специальных нормативных актах. Совместно они образуют «право внешних сношений», регулирующее многие вопросы установления и эксплуатации международных воздушных сообщений.

Именно таким образом развивалось российское воздушное законодательство в период 1950-2000 гг. Воздушные кодексы, принятые в период существования Советского Союза в 1961 и 1983 гг., содержали целые разделы, посвященные международным вопросам деятельности советской гражданской авиации, и отдельные нормы, разбросанные по различным главам, относящиеся к международным перевозкам, статусу иностранных воздушных судов, страхованию и т. п. После принятия Воздушного кодекса СССР Министерством гражданской авиации СССР обычно устанавливались правила международных воздушных перевозок пассажиров и багажа, дополнявшие общие положения о международных перевозках кодекса, и принимались другие нормативные акты, относящиеся к «праву внешних сношений».

Советский законодательный опыт в области воздушного транспорта был частично воспринят при создании нового Воздушного кодекса, ориентированного на рыночные условия, потребность в котором возникла после распада Советского Союза. По структуре Воздушный кодекс Российской Федерации 1997 г. во многом похож на кодексы советского периода: в нем есть как отдельные разделы, так и специальные нормы о международных полетах и перевозках, коммерческой деятельности иностранных авиапредприятий, страховании и т. п.

В развитие общих положений Воздушного кодекса федеральными органами были приняты важные нормативные акты, дополняющие Кодекс в части, касающейся полетов в российском воздушном пространстве, получения разрешения на разовые полеты, сборов за аэронавигационное обслуживание воздушных судов иностранных авиакомпаний на трассах Российской Федерации, аэропортовых сборах за обслуживание иностранных эксплуатантов в аэропортах России. В совокупности эти нормативные правовые акты образуют современное «право внешних сношений», регулирующее деятельность российского воздушного транспорта в области международных воздушных сообщений, установленных Российской Федерацией с другими странами.
КОНВЕНЦИЯ О МЕЖДУНАРОДНОЙ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ

(ЧИКАГСКАЯ КОНВЕНЦИЯ, 1944 г.)
     В конце 1944 года в Чикаго представителями 52 государств в результате проведенных переговоров и обмена мнениями была подписана Конвенция о международной гражданской авиации (Чикагская конвенция). В соответствии с достигнутым соглашением Чикагская конвенция после ратификации установленного количества государств вступила в силу в начале 1947 года. В Конвенции признавалось, что каждое государство обладает полным и исключительным суверенитетом над воздушным пространством над своей территорией и указывалось, что никакие регулярные международные воздушные сообщения не могут осуществляться над территорией или на территорию государства без его предварительного согласия (рис.3).
     Текст Конвенции о международной гражданской авиации был открыт для подписания в Чикаго 7 декабря 1944 г. на английском языке.

     Протокол об аутентичном четырехязычном тексте Конвенции о международной гражданской авиации (Чикаго, 1944 год) подписан в Монреале 30 сентября 1977 года. Вступил в силу 16 сентября 1999 года. Касается текста Конвенции на английском, испанском, французском и русском языках.
Вопросы:

 1.Основные положения Парижской конвенции 1919 года.

      2.Национальные воздушные законодательства.

      3.Становление и развитие международных коммерческих воздушных сообщений.

      4.Основные этапы формирования МВП.

      5.Становление и развитие МВП после Чикагской конвенции.
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Рис.3 Чикагская Конвенция
 Вопросы для самостоятельного рассмотрения:

      1.Становление национального воздушного законодательства (Франция - 1909 г., Германия - 1910 г., Англия - 1911 г., Россия - 1912 г., Австрия - 1912 г. и США - 1912 г.).

      2.Парижская конвенция 1919 г. Достоинства и недостатки.

      3.Становление и развитие международных коммерческих воздушных сообщений в 1920-1939 гг.

      4.Унификация некоторых правил международных воздушных перевозок.

      5.Общий итог развития международного воздушного права в 1920-1939 гг.
      6.Развитие международного воздушного права после Чикагской Конвенции 1944 г.
Тема 3. Понятие, предмет, система и принципы международного воздушного права.
Международное воздушное право – совокупность (система) принципов и юридических норм, устанавливающих правовой режим воздушного пространства (над государственной территорией и за ее пределами) и регулирующих отношения между государствами и международными авиационными организациями по поводу его использования, организации и осуществления международных воздушных сообщений (регулярных и нерегулярных международных полетов и международных воздушных перевозок) (публичное международное воздушное право), а также возможных последствий таких сообщений, в том числе гражданско-правовой ответственности перевозчика и эксплуатанта воздушных судов перед пассажирами, грузовладельцами и третьими лицами на поверхности (частное международное воздушное право) (рис. 4,5).
	ПРЕДМЕТ  РЕГУЛИРОВАНИЯ  МЕЖДУНАРОДНОГО ВОЗДУШНОГО ПРАВА

	
	
	
	

	
	
	Иностранные полеты (воздушные перевозки) в суверенном воздушном пространстве государств, разрешивших такие полеты (перевозки)
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Полеты в международном воздушном пространстве
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Сотрудничество государств в использовании воздушного пространства
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Рис. 4 Предмет регулирования международного воздушного права
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	Полного и исключительного суверенитета государств над воздушным пространством в пределах своей территории
	

	
	
	
	


	
	
	
	

	
	
	Разрешительного порядка междунарjдных полетов и перевозок в суверенном воздушном пространстве

(как производный от принципа полного и исключительного суверенитета над воздушным пространством в пределах своей территории)
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	Обеспечение безопасности международной гражданской авиации (воздушных сообщений)
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Защиты воздушных судов от актов незаконного вмешательства
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Признание национальности воздушного судна на основе его регистрации
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Возмещение ущерба, причиненного воздушными судами, юридическим или физическим лицам иностранных государств
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	Взаимности (предоставление прав или преимуществ со стороны государства иностранному авиапредприятию при условии предоставления аналогичных прав и преимуществ его соответствующему авиапредприятию государством, в котором оно находится и осуществляет деятельность, связанную с международными воздушными перевозками)

	

	
	
	
	


Рис. 5 Принципы международного воздушного права
3.1. Основные понятия международного воздушного права
       Международное воздушное право - совокупность правовых норм, регулирующих отношения между государствами в отношении использования воздушного пространства с целью осуществления международного воздушного сообщения и обеспечения его безопасности, а также устанавливающих режим воздушных сообщений.
Международные воздушные полеты выполняются в целях перевозки пассажиров, груза, почты и багажа за плату по международным воздушным трассам.
Существует 2 вида воздушного права:
1.Международное воздушное право. Определяется межправительственными соглашениями и многосторонними соглашениями в области воздушного права.
2.Внутригосударственное (национальное) воздушное право. Определяется Воздушным кодексом государства.
Современное воздушное законодательство:
1.Действует не только на территории государства, но и за его пределами в той мере, в какой это определено самим законом.
2.Регулирует полеты в воздушном пространстве всех гражданских воздушных судов (включая иностранные).
3.Распространяет свое действие на все виды летательных аппаратов.
Все полеты любого иностранного воздушного судна над территорией какого - либо государства подчинены его полному и исключительному суверенитету. То есть такие полеты в воздушном пространстве, расположенном над сухопутной и водной территорией государства, включая его территориальные воды, могут осуществляться только с явно выраженного на это согласия данного государства.
Основой современного международного воздушного права являются:
        1.Чикагская конвенция 1944 года. На ее основе строятся взаимоотношения между государствами в области Международной гражданской авиации. 186 государств.
        2.Варшавская конвенция 1949 года. Унифицировала некоторые соглашения о международных воздушных перевозках.
        3.Гаагский протокол 1955 года. Дополнил Варшавскую конвенцию.
4.
Гвадалахарская конвенция 1961 года. Дает право осуществлять перевозки на арендуемых воздушных судах.
5.
Римская конвенция 1952 года. Постановление о возмещении пассажирам и авиакомпаниям ущерба на территории любого государства. Россия не подписывала.

6.
Токийская конвенция 1963 года. О правонарушениях, совершенных на борту воздушного судна и о наказании правонарушителей.
7.
Гаагская конвенции 1970 года. О борьбе с незаконным вмешательством и захватом воздушных судов. Подписана 151 государством.
8.
Монреальская конвенция 1971 года. О борьбе с актами незаконного захвата воздушных судов.
9. Монреальская конвенция о взрывчатых веществах. 1991 год.

10. Пекинская конвенция О борьбе с незаконными актами в отношении с международной гражданской авиации. 2010 год.

11. Монреальская конвенция О возмещении ущерба третьим лицам, причиненного в результате актов незаконного вмешательства с участием воздушных судов. 2009 год.

12. Монреальская конвенция о возмещении ущерба причиненного ущерба воздушными судами третьим лицам на поверхности. 2009 год.

13. Кейптаунская конвенция О международных гарантиях в отношениях подвижного оборудования и протокола по авиационному оборудованию. 2001 год.

ОСНОВНЫЕ ИСТОЧНИКИ МЕЖДУНАРОДНОГО ВОЗДУШНОГО ПРАВА

Важное значение в правовом регулировании деятельности международных воздушных сообщений имеют соглашения между государствами. Такие соглашения регулируют коммерческие вопросы, вопросы технического обслуживания полетов а также контролируют право и ответственность эксплуатантов перед пассажирами и третьим лицом на поверхности (рис 6,7)(табл. 1)








Рис. 6  Основные международные соглашения по «Воздушному праву»
Таблица 1.
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    Примечание: основные данные приведены по состоянию на 24.05.2012 г.
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               Недействующие (не вступившие в силу) документы воздушного права                                    
                 Соглашение между авиаперевозчиками                                                                       Примечание: ФП - франки Пуанкаре (золотые франки);












                                         СПЗ -специальные права заимствования.
Рис. 7.  «Варшавская система» и пределы ответственности авиаперевозчика

Монреальский протокол, 1978 г.

      Протокол об изменении Конвенции об ущербе, причиненном иностранными воздушными судами третьим лицам на поверхности, подписанной в Риме 7 октября 1952 г.  Подписан (23 сентября 1978 г., Монреаль),  9 участников.

      Принципы

Статья 1. Определения

      В целях настоящей Конвенции:

      a) "акт незаконного вмешательства" означает акт, который определен как преступление в «Конвенции о борьбе с незаконным захватом воздушных судов», подписанной в Гааге 16 декабря 1970 года, или «Конвенции о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации», подписанной в Монреале 23 сентября 1971 года, с любыми изменениями, действующими на момент события;

      b) "событие" имеет место тогда, когда ущерб причинен воздушным судном в полете, кроме случаев, являющихся результатом акта незаконного вмешательства;

      с) воздушное судно считается находящимся "в полете" в любое время с момента закрытия всех его внешних дверей после посадки пассажиров или погрузки до

момента открытия любой из таких дверей для высадки пассажиров или выгрузки;

      d) "международный полет" означает любой полет, при котором пункт вылета и пункт назначения расположены на территории двух государств, независимо от того, имеется ли перерыв в полете, или на территории одного государства, если имеется намеченная остановка на территории другого государства;

     е) "максимальная масса" означает максимальную сертифицированную взлетную массу воздушного судна без учета влияния на эту массу аэростатного газа, если таковой используется;

     f) "эксплуатант" означает лицо, которое использует воздушное судно, при том условии, что если управление полетом воздушного судна осуществляется лицом, от которого прямо или косвенно происходит право использовать данное воздушное судно, то такое лицо считается эксплуатантом. Лицо считается использующим воздушное судно в том случае, когда он или она используют его лично либо когда его или ее служащие или агенты используют воздушное судно в рамках своих служебных обязанностей, независимо от того, входит ли это в круг их полномочий;

     g) "лицо" означает любое физическое или юридическое лицо и включает государство;

     h) "государство-участник" означает государство, для которого настоящая Конвенция находится в силе;

     i) "третье лицо" означает лицо, не являющееся эксплуатантом, пассажиром или отправителем или получателем груза.

Статья 2. Сфера применения

     1. Настоящая Конвенция применяется к случаям ущерба третьим лицам, причиненного на территории государства-участника воздушным судном в полете, выполняющим международный полет, кроме случаев, являющихся результатом акта незаконного вмешательства.

     2. Если государство-участник сделает соответствующее заявление депозитарию, настоящая Конвенция также применяется к случаям, когда воздушное судно в полете, не являющемся международным полетом, причиняет ущерб на территории этого государства, кроме случаев, являющихся результатом акта незаконного вмешательства.

    3. В целях настоящей Конвенции:

    а) ущерб морскому судну в открытом море или в исключительной экономической зоне или воздушному судну в воздушном пространстве над ними рассматривается как ущерб, имевший место на территории государства, в котором оно зарегистрировано; однако если эксплуатант воздушного судна имеет свое основное место деятельности на территории государства, не являющегося государством регистрации, то ущерб воздушному судну рассматривается как причиненный на территории государства, в

котором он имеет свое основное место деятельности;

     b) ущерб буровой платформе или другой установке, постоянно закрепленной на грунте в исключительной экономической зоне или на континентальном шельфе, рассматривается как причиненный на территории государства, которое осуществляет юрисдикцию над такой платформой или установкой в соответствии с международным правом, включая Конвенцию Организации Объединенных Наций по морскому праву, совершенную в Монтего-Бее 10 декабря 1982 года.

     4. Настоящая Конвенция не применяется в отношении ущерба, причиненного государственными воздушными судами. Воздушные суда, используемые на военной, таможенной и полицейской службах, рассматриваются как государственные воздушные суда.

Статья 3. Ответственность эксплуатанта

     1. Эксплуатант несет ответственность за ущерб, причиненный третьим лицам, только при условии, что этот ущерб причинен воздушным судном, находившимся в полете.

     2. Право на возмещение не возникает по настоящей Конвенции, если ущерб не является прямым следствием события, в результате которого он причинен, или если ущерб является результатом простого факта пролета воздушного судна через воздушное пространство в соответствии с существующими правилами воздушного движения.

     3. Ущерб по причине смерти, телесного повреждения и психического расстройства подлежит возмещению. Ущерб по причине психического расстройства подлежит возмещению, только если он обусловлен признаваемым психическим заболеванием, возникшим в результате либо телесного повреждения, либо прямой вероятности неизбежной смерти или телесного

повреждения.

     4. Ущерб имуществу подлежит возмещению.

     5. Экологический ущерб подлежит возмещению в той мере, в какой такое возмещение предусматривается законом государства-участника, на территории которого причинен ущерб.

     6. Никакая ответственность не возникает согласно настоящей Конвенции за ущерб, причиненный в результате ядерного инцидента, как определено в Парижской конвенции об ответственности перед третьей стороной в области ядерной энергии от 29 июля 1960 года, или за ядерный ущерб, как определено в Венской конвенции о гражданской ответственности за ядерный ущерб от 21 мая 1963 года, с любыми поправками или дополнениями к этим конвенциям, действующими на момент события.

     7. Никакие штрафные санкции, штрафные убытки или другие выплаты, не относящиеся к компенсации ущерба, не подлежат взысканию.

     8. Эксплуатант, который в ином случае нес бы ответственность согласно положениям настоящей Конвенции, не несет ответственности, если ущерб является прямым следствием вооруженного конфликта или гражданских беспорядков.
Статья 4. Предел ответственности эксплуатанта

     1. Ответственность эксплуатанта, возникающая на основании статьи 3, не превышает по любому событию следующие пределы, основанные на массе соответствующего воздушного судна:

     а)  750 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой 500 кг или менее;

     b)  1 500 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 500 кг, но не свыше 1000 кг;

     с)  3 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 1000 кг, но не свыше 2700 кг;

     d)  7 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 2700 кг, но не свыше 6000 кг;

     е)  18 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 6000 кг, но не свыше 12 000 кг;

     f)  80 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 12 000 кг, но не свыше 25 000 кг;

     g)  150 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 25 000 кг, но не свыше 50 000 кг;

     h)  300 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 50 000 кг, но не свыше 200 000 кг;

     i)  500 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 200 000 кг, но не свыше 500 000 кг;

     j)  700 000 000 специальных прав заимствования для воздушных судов с максимальной массой более 500 000 кг.

     2. Если событие затрагивает два или несколько воздушных судов, используемых одним и тем же эксплуатантом, применяется предел ответственности, относящийся к воздушному судну с наивысшей максимальной массой.

     3. Указанные в настоящей статье пределы применяются только в том случае, если эксплуатант докажет, что ущерб причинен:

     а) не из-за небрежности или другого незаконного действия или бездействия его или его служащих или агентов; или

b) исключительно из-за небрежности или другого незаконного действия или бездействия другого лица.
Статья 5. Порядок очередности возмещения

     Если общая сумма ущерба, подлежащая выплате, превышает суммы, предусмотренные в пункте 1 статьи 4, общая сумма присуждается преимущественно для пропорционального удовлетворения требований, связанных, в первую очередь, со смертью, телесным повреждением и психическим расстройством. Остаток общей суммы, подлежащей выплате, если таковой имеется, распределяется пропорционально между требованиями, связанными с другим ущербом.

Статья 6. События с участием двух или более эксплуатантов

     1. В тех случаях, когда два или более воздушных судна вовлечены в событие, являющееся причиной ущерба, в отношении которого применяется настоящая Конвенция, эксплуатанты этих воздушных судов несут солидарную ответственность за любой ущерб, причиненный третьему лицу.

     2. В тех случаях, когда такую ответственность несут два или более эксплуатанта, право регресса каждого из них зависит от их соответствующих пределов ответственности и доли их ответственности за причиненный ущерб.

     3. Никакой эксплуатант не несет ответственности на сумму, превышающую предел, если таковой имеется, применимый к его ответственности.

Статья 7. Судебные издержки и другие расходы

      1. Суд может присуждать в соответствии со своим собственным законодательством полное или частичное возмещение судебных издержек и других связанных с процессом расходов, понесенных истцом, включая проценты.

      2. Пункт 1 не применяется, если размер присужденных убытков, исключая судебные издержки и другие связанные с процессом расходы, не превышает сумму, которую эксплуатант предложил в письменной форме истцу в течение периода шести месяцев с даты события, являющегося причиной ущерба, или до предъявления иска, в зависимости от того, что произошло позднее.
Статья 8. Предварительные выплаты

     Если этого требует законодательство государства, в котором причинен ущерб, эксплуатант незамедлительно производит предварительные выплаты физическим лицам, которые могут иметь право требовать компенсацию по настоящей Конвенции, для удовлетворения их безотлагательных экономических потребностей. Такие предварительные выплаты не означают признания ответственности и могут идти в зачет последующих выплат эксплуатанта в счет возмещения ущерба.

Статья 9. Страхование

      1. С учетом положений статьи 4 государства-участники требуют, чтобы их эксплуатанты обеспечивали надлежащее страхование или гарантию своей ответственности согласно настоящей Конвенции.

      2. Государство-участник, в котором или в которое эксплуатант выполняет полеты, может потребовать от него доказательств обеспечения надлежащего страхования или гарантии. При этом государство-участник применяет к эксплуатантам других государств-участников такие жекритерии, какие оно применяет к своим собственным эксплуатантам.

Статья 10. Освобождение от ответственности

      Если эксплуатант докажет, что причиной ущерба явились или его причинению способствовали небрежность или другое незаконное действие или бездействие истца или лица, от которого происходят его или ее права, то эксплуатант полностью или частично освобождается от ответственности перед этим истцом в той мере, в какой такие небрежность или незаконное действие или бездействие причинили ущерб или способствовали его причинению.

Статья 11. Право регресса

      С учетом статьи 13 ничто в настоящей Конвенции не предопределяет решения вопроса о том, имеет ли лицо, несущее ответственность за причиненный ущерб в соответствии с ее положениями, право регресса в отношении любого лица.

Статья 12. Исключительная правовая защита

       1. Любой иск о возмещении ущерба третьим лицам, причиненного воздушным судном в полете, предъявляемый эксплуатанту или его служащим или агентам, независимо от его обоснования, будь то на основании настоящей Конвенции, правонарушения или на любом другом основании, может быть предъявлен лишь в соответствии с условиями, которые предусмотрены настоящей Конвенцией, без ущерба для определения круга лиц, которые имеют право на иск, и их соответствующих прав.

     2. Пункты 6, 7 и 8 статьи 3 применяются к любому другому лицу, от которого в ином случае могло бы требоваться возмещение или компенсация ущерба, указанного в этих пунктах, либо согласно настоящей Конвенции, либо вследствие правонарушения, либо на ином основании.

3.2. Основные принципы сотрудничества в области международной гражданской авиации
Основные принципы сотрудничества в области международной гражданской авиации изложены в Чикагской Конвенции:
1.Полный и исключительный суверенитет каждого государства на свое воздушное пространство.
2.Обеспечение безопасности полетов по международным воздушным линиям на территории государства.
3.Обязательство применять гражданскую авиацию только в мирных целях, целях укрепления дружбы между народами и перевозки различных грузов.
4.Предоставление средств и создание необходимых условий для осуществления международных воздушных сообщений своими компаниями.
5.Установление регулярного воздушного сообщения путем заключения двухсторонних и многосторонних соглашений между государствами.
6.Предоставление Договаривающимися государствами друг другу права на регулярные полеты на их территорию, когда между ними еще не заключено соглашение о воздушном сообщении.
7.Осуществление свободных полетов над открытым морем и проливами для всех государств.
8.Каждое государство имеет право регулировать коммерческую деятельность на своей территории.
9.Каждое государство имеет право регулировать административную, гражданскую и уголовную юрисдикцию по отношению к экипажам, воздушным судам и пассажирам.
10.Любое воздушное судно, вторгшееся в пределы воздушного пространства любого государства считается нарушителем. Государство может применять соответствующие меры к нарушителям воздушного пространства, вплоть до принудительной посадки.
11.Каждое государство, совершающее полеты на своих воздушных судах в пределах другой страны, должно подчиняться действующим в этой стране правилам, постановлениям, касающимся полета и маневрирования воздушных судов.
12.Вылет воздушного судна для выполнения международного полета допускается только после прохождения экипажем и пассажирами паспортной и таможенной процедур в соответствии с правилами, установленными данным государством. Территорию государства можно пересекать без посадки согласно соглашения или специального разрешения. За каждым государством сохраняется право подвергать обязательной таможенной проверке воздушные суда, выполняющие транзитные полеты.
    13.В качестве запасных можно использовать только те аэродромы, которые указаны в соглашении о международном воздушном сообщении. Вынужденную посадку можно совершать только в случае крайней необходимости.

Правовой основой для установления международных воздушных сообщений являются межправительственные соглашения о воздушном сообщении.
3.3. Межправительственные соглашения о воздушном сообщении
Межправительственные соглашения о воздушном сообщении строятся на односторонней или многосторонней основе, определяют и содержат:
1.Основные условия, принципы организации и выполнения полетов между государствами.
2.Соблюдение равенства и взаимности сторон в установлении наиболее приемлемых условий для навигации, обеспечения аэродромами, техническими средствами, метеорологической информацией и так далее.
3.Коммерческие права.
4.Право на транзитные полеты в третьи страны.
5.Требования соблюдения законов и правил данного государства, освобождение от таможенных пошлин отдельных видов продуктов (топливо, ликеро-водочные изделия и продукты питания для обслуживания экипажей и пассажиров).
6.Право на открытие представительств на территории другого государства.
Соглашения могут быть на полеты двух видов:
     -регулярные (обычные) - полеты по расписанию и дополнительные рейсы.
     -нерегулярные (эпизодические) -  не коммерческие, специальные, технические, чартерные.
3.4. Право регулярных полетов
      Право регулярных полетов предоставляется государством при заключении соглашения о международном воздушном сообщении, где указывается с какой частотой и по каким договорным маршрутам и трассам будут осуществляться полеты.
Предварительным планом полета для выполнения рейсов является расписание, согласованное обеими сторонами.
Для выполнения конкретного рейса по расписанию требуется за 30 минут до полета подать диспетчеру план полета в 2 экземплярах.
Изменение расписания или введение дополнительных рейсов оформляется дополнительной договоренностью между государствами, если эта процедура не оговаривается в соглашении. В этом случае составляется предварительный план полета - заявка на выполнение полета в сроки, указанные в соглашении, но не позднее чем за 24 часа до вылета.
3.5. Право эпизодических полетов
Право эпизодических полетов предоставляется государством путем выдачи разовых разрешений на каждый полет.
В соглашении обычно оговаривается процедура выполнения эпизодических полетов. Для его выполнения через Министерство иностранных дел подается заявка в установленной форме послам тех стран, над территорией которые будет проходить полет (пролет), посадка и находятся запасные аэродромы. Заявки подаются в сроки, указанные в соглашении.
Получение разрешения на полет от диспетчерской службы является основанием для его выполнения, а также является свидетельством предварительного разрешения полета государством.
Данная система обслуживания воздушного движения распространяется только на гражданские воздушные суда. Полеты государственных воздушных судов (военных, полицейских, таможенных...) выполняются по международным воздушным линиям только по специальному разрешению.
3.6. Международный рейс
Международный рейс - полет с пересечением государственной границы по установленной международной воздушной линии в одном направлении (с посадкой или без посадки в промежуточном пункте) от начального аэропорта вылета до конечного аэропорта посадки для перевозки коммерческой загрузки. В зависимости от назначения может быть:
1.Обычный (по расписанию).
2.Специальный - для перевозки официальных лиц, делегаций и так далее: 

     -по расписанию регулярный);

     -вне расписания (разовый, эпизодический).
3.Чартерный (заказной) - для перевозки определенной группы туристов или грузов по найму.
4.Дополнительный - дополнительно к расписанию.
5.Технический - для перевозки служебных грузов и персонала, а также облетов и перегонки авиационной техники.
Все полеты по международным воздушным линиям могут выполняться только при соответствующем оформлении разрешения по установленным соглашением маршрутам без отклонения и нарушений режима использования воздушного пространства.
Посадка выполняется только в международных аэропортах, где есть таможня, карантинная и другие службы.
В качестве запасных могут быть использованы только те аэродромы, которые выделены государством и перечислены в сборнике аэронавигационной информации. Выполнять посадку на них разрешается только в крайних случаях из-за метеоусловий или неисправности материальной части.
3.7. Коммерческие соглашения
Коммерческие права - разрешение авиапредприятию заниматься коммерческой деятельностью (осуществлять воздушную перевозку пассажиров и грузов). Другое название коммерческих прав - "свобода воздуха" (рис. 8).
Существует несколько степеней коммерческих прав:
1.Право выполнений беспосадочных перелетов через территорию государства (транзитом).
2.Право выполнения полетов через территорию государства и посадки в определенных государством пунктах с некоммерческой целью (техническое обслуживание, дозаправка...).
3.Право выполнения полетов через территорию государства и посадки в определенных государством пунктах для высадки пассажиров, выгрузки грузов, багажа и почты, взятых на борт в стране регистрации воздушного судна.
4.Право выполнения полетов через территорию государства и посадки в определенных государством пунктах для приема на борт пассажиров, грузов, багажа и почты в целях перевозки их в страну регистрации воздушного судна.
5.Право выполнения свободного полета через территорию государства и посадки в определенных государством пунктах для выгрузки и приема на борт пассажиров, грузов, багажа и почты независимо от того, в какой стране они берутся на борт и в какую страну доставляются воздушным судном. Как частный случай 5 степени коммерческих прав различают еще 2 степени:
6.Право принимать загрузку в одной стране и перевозить ее в третьи страны и обратно через свою территорию.
7.Право принимать загрузку в одной стране и перевозить ее в третьи страны по маршрутам, не проходящим над территорией страны регистрации воздушного судна.
Комбинации "свобод воздуха" зафиксированы в соглашении о воздушном сообщении и определяют объем коммерческих прав. В последнее время при перевозке туристов используются "урезанные" коммерческие права:
1.Step over - право авиапредприятия перевозить пассажиров до места назначения с остановкой в определенном пункте по маршруту следования (полета) с последующей перевозкой их самолетом той же авиакомпании.
2.Step over вне маршрута - право привозить пассажиров до и из пункта, где предоставляется право остановки самолетам различных авиакомпаний.
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3.8. Обязанности представительства национальной авиакомпании
Выполнение международных соглашений о воздушном сообщении доверяется национальным авиакомпаниям. Им выдается лицензия на эксплуатацию международной воздушной трассы. На основании лицензии авиакомпания размещает свои представительства в сотрудничающих странах.
Представительство национальной авиакомпании выражает интересы авиакомпании перед учреждениями, органами и предприятиями страны пребывания и выполняет функции:
1.Осуществляет непосредственные связи с авиационными, авиатранспортными, туристическими, торговыми и другими организациями и предприятиями страны пребывания для обеспечения коммерческого, технического и другого обслуживания воздушных судов своей и сотрудничающих авиакомпаний.
2.Контролирует безопасность и регулярность полетов своих воздушных судов, качество их обслуживания.
3.Обеспечивает экипажи своих воздушных судов питанием, ночлегом и транспортом.
4.Готовит экипажи своих воздушных судов к вылет), обеспечивает и производит загрузку, выполняет загрузочные и центровочные расчеты и графики для своих воздушных судов.
5.Организует и ведет коммерческую и рекламную деятельность.
6.Решает спорные вопросы с представителями учреждений и организаций страны пребывания. 
3.9. Международные полеты над открытым морем
Основа полетов над открытым морем - принцип свободы полетов, в соответствии с которым воздушные суда всех государств, прибрежных и не прибрежных, в праве свободно совершать полеты над открытым морем.
Все государства в отношении воздушного пространства над открытым морем имеют право:
1.Беспрепятственно осуществлять полеты военных и гражданских военных воздушных судов.
2.Осуществлять юрисдикцию над воздушными судами и экипажами.
3.Применять аэронавигационные средства.
4.Наблюдать с воздушных судов за обстановкой в море в военных, промысловых и научно-исследовательских интересах.
5.Преследовать иностранные торговые суда в открытом море за нарушения законов и правил прибрежного государства.
6.Привлекать воздушные суда для борьбы с пиратством.
7.Привлекать воздушные суда для борьбы с работорговлей.
     При этом государства обязаны:
1.Соблюдать правила полетов ИКАО.
2.Предотвращать загрязнение окружающей среды.
3.Предотвращать инциденты в открытом море.
4.Оказывать помощь терпящим бедствие кораблям и воздушным судам.
5.Не допускать полетов военных и гражданских воздушных судов без опознавательных и регистрационных знаков.
6. Воздерживаться от угрозы применения силы.
Полеты в воздушном пространстве над открытым морем осуществляются в строгом соответствии со Стандартами ИКАО.

3.10. Общие обязанности государств, воздушные суда которых выполняют международные полеты
Полет над территорией иностранного государства должен выполняться согласно правилам и нормам, установленным этим государством. Правила полетев над территорией государства включают:
1.Условия пересечения государственной границы.
2.Ширину воздушных трасс и высоты полета по ним.
3.Запретные и опасные зоны, зоны с особым режимом полетов и другие зоны.
4.Правила аэронавигации, связи и сигнализации.
5.Правила использования аэродромной сети.
6.Требования к полетной документации.
7.Нормы запаса топлива.
8.Систему счисления времени.
Признание за воздушным судном государственной принадлежности является свидетельством того, что оно находится под юрисдикцией определенного государства и пользуется правами, предоставляемыми законами этого государства. Юридическим документом, удостоверяющим государственную принадлежность воздушного судна, является Свидетельство о регистрации, которое выдается после внесения воздушного судна в Государственный Реестр. 

При этом государство берет на себя следующие обязанности:

l. Ha каждом воздушном судне должны быть нанесены и отчетливо видны национальные и регистрационные знаки.
2. Воздушное судно не должно использоваться в целях, не совместимых с целями Чикагской Конвенции.
З. Все воздушные суда должны соблюдать законы, правила и процедуры иностранных государств, регламентирующие международные полеты и перелеты.
4. Не перевозить на территорию или через нее никакого военного имущества без разрешения данного государства.
5. Признавать Удостоверения о летной годности воздушных судов, свидетельств о полномочиях и правах, выданные или признанные действительными другими государствами, в которых зарегистрированы воздушные, суда, при условии, что требования, на основании которых они выданы или признаны действительными, равны или превышают минимальные требования Стандартов ИКАО.
6. Предоставлять другим Договаривающимся государствам или Совету ИКАО в случае их запроса сведений. Касающихся регистрации или принадлежности воздушных судов, внесенных в Реестр государства.
7. Обеспечивать, чтобы на борту каждого воздушного судна,  внесенного в Государственный Реестр и выполняющего международный полет, имелись все необходимые документы.
Международный полет может выполняться только при наличии на борту воздушного судна следующей судовой и полетной документации:
1. Свидетельство о государственной регистрации воздушного судна.
2. Удостоверение о годности воздушного судна к полетам.
3. Разрешение на бортовые радиостанции, находящиеся на воздушном судне.
4. Удостоверение о годности гражданского воздушного судна по шуму на местности.
5. Свидетельство эксплуатанта воздушной трассы.
6.  Специальные положения по эксплуатации.
7. Лицензия на выполнение полетов по маршруту или видов работ (эксплуатацию воздушной линии).
8.  Страховые полисы на членов экипажа воздушного судна и ответственности за причинение ущерба третьим лицам.
9. Форма донесения:
         -авиационное происшествие; 

         -инцидент;
         -опасное сближение (AIR TRAFIC INCIDENT). 

10. Загрузочная ведомость. 

11. Генеральная декларация. 

12. Пассажирский манифест. 

13. Грузовой манифест.

14. Сертификат о дезинсектизации (называемый часто как сертификат о дезинфекции).

15. Бортовые журналы (для воздушного судна иностранного производства может быть бортовой журнал на английском языке):
         -бортовой журнал воздушного судна;

         -санитарный бортовой журнал. 

16. Руководство по летной эксплуатации воздушного судна (для воздушного судна иностранного производства может быть на английском языке). 

17. Контрольные карты проверок. 

18. Документы аэронавигационной информации (карты захода на посадку и аэронавигационные карты для использования членами экипажа, штурманский бортовой журнал, план полета и т.д.). 

19. Руководство по производству полетов (включая справочник маршрутов) или часть его, касающаяся конкретного полета. 

20. Задание на полет. 
21. Папка с паспортами к магнитофонной ленте МСРП, тарировочные графики. 

22. Справка о наработке воздушного судна и двигателей.
23. Сборник рекомендаций для экипажа по неисправностям и действиям в особых случаях полета. 

24. Каталог наиболее часто встречающихся дефектов, классификация поиска и устранения отказов и неисправностей.

25. Требования на заправку ГСМ. 26.Наставление по производству полетов в ГА (НПП ГА).
Примечания:

1. Кроме указанных документов (в соответствии с АИП конкретной страны) перечень документов может быть расширен.
2. Судовые документы, указанные в пунктах 5-8, 19 могут быть представлены в ксерокопиях.
3. Судовые и полетные документы, указанные в пунктах 1-14 должны иметь копии на английском языке.
При выполнении полетов по внутрироссийским воздушным линиям из сдовой и полетной документации могут быть изъяты документы, указанные в пунктах 4,9,11-14.
Вопросы:

     1. Предмет регулирования и принципы международного воздушного права, основные понятия.

     2. Основные источники международного права.

     3. Пределы ответственности перевозчика.

     4. Основные положения Монреальской и Римской конвенций.

     5. Основные принципы сотрудничества в области международной ГА.

     6. Межправительственные соглашения о воздушном сообщении.

     7. Коммерческие права.

     8. Общие обязанности государств, выполняющих международные полёты.

     9. Контрольный перечень судовых документов.

Вопросы для самостоятельного изучения:
1. Ответственность перевозчика в случае телесного повреждения или смерти пассажира. 
2. Конвенция для унификации некоторых правил международных воздушных перевозок.  DOC ИКАО 9740 Монреаль 28 мая 1999.
     3. Конвенция о возмещении ущерба причененного воздушным судам третьем лицом на поверхности. DOC 9919 2 мая 2009.
     4. Конвенция о возмещении ущерба третьим лицам, причиненного в результате актов незаконного вмешательства с участием воздушных судов. 
DOC ИКАО 9920 Монреаль 2 мая 2009.

     5. Конвенция о борьбе с незаконными актами в отношении с международной гражданской авиации. DOC ИКАО 9960 Пекин 2010 год.
6. Право на перевозку. ИКАО DOC 9626 « Руководство по регулированию международного воздушного транспорта».
7. Правовое регулирование международных воздушных сообщений. ИКАО DOC 9819 2003г. «Доклад Всемирной авиатранспортной конференции. “ Проблемы и возможности либерализации“.  Монреаль  2003г.
8. Режим полета над открытым морем, международными проливами архипелагными водами. Чикагская конвенция 1944г. Конвенция ООН по морскому праву 1982г. «О полетах над морскими пространствами»
9. Эволюция программы ИКАО по проведению проверок, организации контроля за безопасностью полетов. «Конференция высокого уровня по безопасности полетов 2010» доклад 29 марта – 1 апреля 2010г. DOC 9935, HLSC 2010.

10. Основные действующие резолюции ассамблеи. ИКАО DOC 9958 от 8.10. 2010г.
Тема 4. Система и принципы международного сотрудничества государств в области мировой гражданской авиации 
Международные организации гражданской авиации

Международное сотрудничество на мировом воздушном транспорте представляет собой сложную организационно-экономическую систему, состоящую из нескольких взаимосвязанных элементов. К их числу относятся: участники, организационно-правовой механизм и инструменты сотрудничества, а также уровни, формы и методы его проведения.

Международное сотрудничество носит многоплановый характер и осуществляется по нескольким направлениям (рис. 9). 
Все основные участники международного сотрудничества на воздушном транспорте могут быть объединены в группы:

- государства в лице их правительств и авиационных администраций;

- авиакомпании и авиапредприятия;

- аэропорты;

- туристические фирмы и другие организации-агенты авиакомпаний по продаже авиаперевозок;

- организации-посредники авиакомпаний и аэропортов по обслуживанию ВС, пассажиров и грузоотправителей (топливозаправочные фирмы, гостиницы и другие обслуживающие организации).

Рис. 9 Общая структура элементов системы международного экономического сотрудничества на мировом воздушном транспорте
Общемировая сеть международных авиасообщений в настоящее время охватывает несколько географических регионов и более 200 государств мира. В связи с этим международное сотрудничество осуществляется на нескольких уровнях, которые можно разделить на общемировой (глобальный), региональный, межгосударственный, национальный.

Каждому уровню соответствуют свои сферы сотрудничества, ограниченные определенными рамками. На общемировом уровне сотрудничество осуществляется между всеми участниками в глобальных масштабах в рамках международных авиационных организаций, а так же международных многосторонних конвенций и соглашений. На региональном уровне сотрудничество проводится также между всеми участниками, объединенными в рамках региональных организаций и социально-экономических группировок государств.

На межгосударственном уровне сотрудничают между собой, как правило, в двусторонних формах, правительства, авиационные администрации, авиакомпании и другие участники, представляющие в отдельных случаях несколько стран на национальном уровне сотрудничают все участники в пределах территории одной страны.

Важными структурными элементами системы международного сотрудничества на воздушном транспорте являются основные инструменты организационно-правового механизма сотрудничества, к которым можно отнести:

- членство в международных авиационных организациях, в число которых входят: общемировые и региональные межправительственные и неправительственные организации, ассоциации авиакомпаний и других участников сотрудничества;
- участие в многосторонних международных авиационных конвенциях и соглашениях, таких, как: Конвенция о международной гражданской авиации (Чикагская конвенция 1944 г.), Конвенция для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок (Варшавская конвенция 1929 г.) и др.;

- заключение двусторонних и многосторонних межправительственных, межведомственных, коммерческих и других соглашений и договоров между участниками сотрудничества.

    Классификация международных авиационных организаций регламентирующих деятельность международной гражданской авиации.
Все международные авиационные организации можно подразделить на категории: межправительственные, неправительственные и частные (рис. 10). 
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Рис. 10 Классификация международных авиационных организаций

Членами первой категории организаций являются государства в лице своих правительств и авиационных администраций; второй - национальные организации в лице авиакомпаний, аэропортов, авиационных ассоциаций и федераций, фирм - изготовителей и эксплуатантов авиационной техники и т.д.; третьей - частные клубы, общества и индивидуальные лица.
В настоящее время действует десять международных межправительственных авиационных организаций (ММПАО), которые играют важную роль в системе международного экономического сотрудничества на мировом воздушном транспорте.

Наиболее многочисленная категория международных неправительственных авиационных организаций (МНПАО) включает более 40 организаций с очень разнообразной профессиональной специализацией. Половина из них обладает широкой международной компетенцией и имеет официальные отношения с межправительственными организациями.
Как известно, главное место среди  международных организаций принадлежит Организации Объединенных Наций и большой группе ее специализированных учреждений, в число которых входит ИКАО. В уставах ООН (ст. 71) и ИКАО (ст. 65) имеются положения, специально предусматривающие возможность сотрудничества с другими международными организациями.
     Благодаря этому многим МНПАО предоставлен консультативный статус при Экономическом и Социальном совете ООН (ЭКОСОС), который является одним из главных органов в механизме экономического и научно-технического сотрудничества ООН.
Эти организации могут активно сотрудничать с ООН, принимать участие в выработке решений по актуальным вопросам развития мирового воздушного транспорта. Они имеют также статус наблюдателя при ИКАО.

Число международных частных авиационных организаций в настоящее время незначительно, и самое главное, они перестали играть заметную роль в международном сотрудничестве. В их число входят такие организации, как Всемирная_ассоциация бортпроводников и т.п. Поэтому эти организации, хотя и имеют формальное право на самостоятельное существование, однако фактически могут либо совсем не учитываться при классификации, либо включаться в категорию МНПАО.
Социально-географический принцип деятельности организаций другой важный критерий классификации. Согласно этому критерию, все международные авиационные организации подразделяются на общемировые (всемирные) организации, которые представляют подавляющее количество государств, и региональные, охватывающие государства, входящие в определенные группировки, объединенные в силу общих географических, политических и социально-экономических факторов. Более половины всех международных авиационных организаций регионального характера, что говорит о важности этой категории.
     По профессионально-отраслевому характеру специализации и компетенции авиационные организации можно подразделить на следующие группы: Международные экономические авиационные организации (МЭАО); Международные эксплуатационно-технические авиационные организации (МЭТАО); Международные профсоюзные авиационные организации (МПАО); Международные исследовательские авиационные организации (МИАО); прочие международные авиационные организации общего характера, специализирующиеся в области авиационного спорта и туризма, авиационной и космической медицины, страхования на воздушном транспорте и других смежных с гражданской авиацией областях.
     Наибольший вклад в обеспечение БП на международном уровне вносит Международная организация гражданской авиации (ИКАО). Чикагская конвенция 1944 г. объявила о создании Международной организации ГА (ИКАО) как специализированной организации ООН. Членами ИКАО в настоящее время являются 205 государств.
      В соответствии со статьей 37-й Чикагской конвенции каждое договаривающееся государство обязуется стремиться к максимально достижимому единообразию правил, стандартов, процедур и организации, касающихся ВС, персонала, воздушных трасс и вспомогательных служб по всем вопросам, в которых такое единообразие будет содействовать безопасности, регулярности и эффективности аэронавигации.
      Назначением ИКАО в соответствии со статьей 44-й Чикагской конвенции является развитие принципов и технологии международной воздушной навигации и поощрение планирования и развития международного воздушного транспорта с тем, чтобы:
· обеспечить безопасный и упорядоченный рост международной гражданской авиации во всем мире;
· поощрять искусство проектирования, конструирования и эксплуатации ВС в мирных целях;
· поощрять развитие воздушных линий, аэродромов и аэронавигационных средств для международной гражданской авиации;
· удовлетворять потребности народов мира в безопасном, регулярном, эффективном и экономичном воздушном транспорте;
· предотвращать экономические убытки от неразумной конкуренции;

· обеспечить полное уважение прав и справедливые возможности для каждого государства по использованию международных авиакомпаний;

· избегать дискриминации в отношениях между государствами;

· повышать безопасность полетов в международной воздушной навигации;

· в целом всесторонне развивать международную гражданскую аэронавтику.

Международные стандарты и рекомендации, предназначенные для координации деятельности ИКАО, оформлены в виде Приложений к Чикагской конвенции 1944 г. В настоящее время разработано и введено в действие 18 Приложений .
 Требования, содержащиеся в Приложениях к Чикагской конвенции, дополняются более подробными рекомендательными материалами, которые разрабатываются на специализированных совещаниях ИКАО.
Вопросы:
      1. Элементы международного сотрудничества.
      2. Классификация международных организаций, регламентирующих деятельность мировой гражданской авиации.

      3. Межправительственные соглашения о воздушном сообщении. Право регулярных полётов. Коммерческие права. Обязанности представительств национальной авиакомпании. Международные полёты над открытым морем.

     4. Общие обязанности государств, выполняющих международные полёты.

     5. Контрольный перечень судовых документов при выполнении международных полётов. 
Тема 5. Международная организация ГА – ИКАО 
Вопросы для самостоятельного изучения:
     1. Исторические аспекты. Задачи и цели Организации.

     2. Структура административных органов.

     3. Краткая характеристика деятельности административных органов ИКАО.

     4. Полномочия органов ИКАО: Ассамблея, Совет, секретариат, комитеты и комиссии ИКАО.
     5. Краткая характеристика деятельности административных органов ИАТА.

Тема 6. Структура, статус и общие описания документов ИКАО 
6.1. Классификация документов ИКАО в зависимости от их содержания
·  Общие: Устанавливающие общие принципы и правила деятельности международной гражданской авиации

· Административные: По упрощению формальностей в аэропортах и др.

· Организационные: Определяющие порядок выдачи тех или иных документов, прохождения медицинского освидетельствования, организации полетов, поиска и спасания воздушных судов, расследования авиационных происшествий и пр.

· Аэронавигационные: Определяющие методы производства полетов и управления воздушным движением

· Эксплуатационные: Определяющие порядок использования воздушного судна и его оборудования, требования к строительству и эксплуатации аэропортов и пр.

· Информационные: Определяющие требования к информации относительно метеорологических условий, аэронавигационных карт, аэронавигационной информации, единиц измерения

· Технические: Устанавливающие основные технические параметры авиационной техники, взлетно-посадочных полос, навигационного оборудования и т.д.

· Дефинитивные: Содержащие определения терминов, необходимых для толкования и применения документов на практике.
6.2 Общая структура и статус документов ИКАО
     Нормативные документы реализуются каждым государством в рамках национального законодательства и в нормативных правовых актах (рис. 11). 
I. НОРМАТИВНЫЕ ДОКУМЕНТЫ



     



       Принятие Советом
       ИКАО: ст. 54,37,90


       Отклонения: ст.38


Рис. 11 Общая структура  документов ИКАО

     Другие международные документы связанные с авиацией и опубликованные или перепечатанные организациями утверждены  ИКАО  DOC 7231 – 11выпуск  2009г. в Монреале.
II. Документация особой важности для государств и имеющая постоянный характер:
   а) документы Ассамблеи и Совета;

   - документы содержащие резолюции, решения и резолюции официально принятые Ассамблеей или Советом и тексты утвержденные Советом для выполнения государствами.
   - протоколы Ассамблеи и Совета.

  б) доклады совещаний, созванных Советом и Аэронавигационной комиссией

   с) руководства.

   d) словарь по международной гражданской авиации.

III. Рабочие документы 
    Издания предназначенные для использования в качестве основы обсуждения или источника информации на каком либо совещании.
IV. Другие издания:

    а) циркуляры (специализированная информация материалы исследований, записи, аннотации договоров, соглашения, перепечатки, выдержки из документов, доклады о выполнении международных стандартов и рекомендуемая практика)
    в) авиационные карты,

    с) каталог издания ИКАО (библиографическая информация предлагаемая для продажи),
    d) письмо Государствам за подписью Генерального секретаря,
    е) электронные бюллетени (адресованные государствам, выпускаемые с санкции генерального секретаря). 

    Организация также может выпускать:

    а) периодический журнал ИКАО,

    б) другие периодические издания,

    с) общественно-информационные материалы (бюллетени, брошюры).
6.3 Основные документы ИКАО
     Чикагская Конвенция вступила в силу в апреле 1947 года, когда 30 государств из 52 членов Чикагской Конференции ратифицировали это соглашение и прислали документы в США, где хранятся ратифицированные документы всех стран - членов ИКАО.
    Данная Конвенция состоит из следующих частей :

1. Преамбула. Вводная часть соглашения.

2. Часть I. Международная навигация. Изложены общие принципы

применения Конвенции. Содержит положения, регламентирующие воздушную навигацию при регулярном и нерегулярном воздушном сообщении, требования к воздушным судам.

3. Часть II. Международная организация гражданской авиации. Изложены цели, задачи и функции ИКАО.

4.Часть III. Международный воздушный транспорт. Изложены вопросы норм международных воздушных перевозок.

5. Заключение. Содержит положение о порядке регистрации в ИКАО,

международные соглашения о воздушном сообщении и порядок их заключения между государствами, вопросы о разрешении споров, возникающих между государствами, порядок принятия приложений к Чикагской Конвенции, внесение в нее изменений и дополнений. ИКАО принимает большое количество юридических актов, унифицирующих правила полетов, требования к авиационному персоналу, нормам летной годности

воздушных судов. Эти документы содержат различные правила и имеют

соответствующие названия.

Стандарт - любое требование к физическим особенностям, конфигурации, материальной части, техническим особенностям воздушных судов,

персоналу или Правилам, которое на основании Конвенции «О международной гражданской авиации» считается обязательным для соблюдения

договаривающимся государством и для единообразного применения для

обеспечения безопасности и регулярности международной аэронавигации.

Рекомендуемая практика - любое требование к физическим особенностям, конфигурации, материальной части, техническим особенностям

воздушных судов, персоналу или Правилам, которое на основании Конвенции «О международной гражданской авиации» считается желательным для соблюдения договаривающимся государством и для единообразного применения для обеспечения безопасности, регулярности и эффективности международной аэронавигации.
Специальные эксплуатационные требования - документы, прилагаемые к сертификату эксплуатанта, охватывающие права, разрешения и

ограничения, установленные Администрацией, по полетам, связанным с

выполнением воздушных перевозок, авиационных работ и услуг. Внедрение Стандартов и Рекомендаций - трудоемкое и дорогостоящее действие. Для упрощения решения этой задачи международные Стандарты и Рекомендации оформляются в виде Приложений к Чикагской конвенции.
6.4 Приложения к Чикагской Конвенции
В настоящее время существует 18 приложений к Чикагской Конвенции     ( рис. 12):
1. Выдача свидетельств авиационному персоналу. Приложение устанавливает требования к освидетельствованию летного состава, инженерно-технического персонала и диспетчерскому составу.

2. Правила полетов. Приложение состоит из общих правил, правил визуальных полетов, правила полетов по приборам и применяется без каких-либо исключений в отношении полетов над открытым водным пространством и над территориями государств, если они не противоречат правилам, действующим в государстве, над территорией которого выполняются полеты.

3. Метеорологическое обеспечение международной аэронавигации.     Это Приложение включает Стандарты и Рекомендуемую практику и некоторый инструктивный материал, регулирующие метеорологическое обеспечение международной аэронавигации.

4. Аэронавигационные карты. Стандарты и Рекомендуемая практика ИКАО, применяемые к аэронавигационным картам. Полетные маршрутные карты и сборники аэронавигационной информации по аэродромам.

5. Единицы измерения, подлежащие использованию в воздушных и

наземных операциях. В Приложении содержатся положения, регулирующие стандартизированное применение единиц измерения и прекращение использования единиц, не входящих в СИ, указания по применению СИ, переводные коэффициенты, информации о координированном всемирном  времени (UTC) и указания о том, как представлять даты и время в числовой форм.





























Рис. 12    Приложения к Чикагской конвенции
6. Эксплуатация воздушных судов. Это Приложение состоит из трех частей:

Часть I. Международный коммерческий воздушный транспорт.

Самолеты. В этом документе приводятся конкретные международные

Стандарты и Рекомендации, регулирующие эксплуатацию воздушных судов, занятых в международных коммерческих перевозках пассажиров или грузов, требования к порядку производства полетов, эксплуатационным ограничениям и летно-техническим характеристикам самолетов, бортовым приборам, оборудованию и полетной документации, бортовому связному и навигационному оборудованию, техническому обслуживанию самолетов, летному экипажу самолета, сотрудникам по обеспечению полетов (диспетчерам), руководствам, бортовым журналам и учетным документам, членам экипажа воздушного судна, безопасности, бортовым огням самолетов, используемых в воздухе и на земле, содержанию руководства по производству полетов, нормированию полетного времени и служебного полетного времени.

Часть II. Международная авиация общего назначения. Самолеты. В этой части Приложения идет речь о порядке подготовки к полетам и порядке действий во время полетов, летно-эксплуатационных ограничениях, бортовых приборах и оборудовании и.т.д., бортовых самописцах и о наличии кислородного оборудования на борту воздушного судна и пользовании им.

Часть III. Международные полеты. Вертолеты. В этой части Приложения включены определения и информации о применении Международных Стандартов и Рекомендуемой практики, регулирование международных коммерческих перевозок и полетов международной авиации общего назначения.

7. Национальные и регистрационные знаки воздушных судов. В

Приложении содержатся Стандарты, принятые ИКАО в качестве минимальных требований к наличию соответствующих национальных и регистрационных знаков, которые должны отвечать положениям статьи 20 Конвенции. Приводятся соответствующие определения, указывается расположение и размеры национальных и регистрационных знаков, а также приводится стандартный формат регистрационного удостоверения.
8. Летная эксплуатация воздушных судов. В Приложении содержатся

Стандарты и Рекомендуемая практика, касающаяся летной годности воздушных судов, содержатся общие процедуры регулирования летной годности, а также стандартная форма удостоверения о годности к полетам, минимальные характеристики летной годности самолетов и вертолетов.

9. Упрощение формальностей. Приложение касается упрощения формальностей при осуществлении международных воздушных перевозок.

Приводятся Стандарты и Рекомендуемая практика, касающиеся среди прочего, таможенных и иммиграционных правил, а также другие вопросы, связанные с безопасностью, регулярностью и эффективностью аэронавигации.

10. Авиационная электросвязь. В пяти томах этого Приложения содержатся Правила аэронавигационного обслуживания и инструктивный материал по системам авиационной электросвязи, навигации и наблюдения, а также требования к радионавигационным средствам, включая навигационные средства обеспечения захода на посадку, посадки и вылета и навигационные средства обеспечения полетов по маршруту, такие, как система посадки по приборам, микроволновая система посадки, всенаправленный ОВЧ-радиомаяк, направленный радиомаяк, дальномерное оборудование, глобальной навигационной спутниковой системе, к различным системам речевой и цифровой связи и.т.д.
11. Обслуживание воздушного движения. В Приложении дается определение обслуживания воздушного движения и перечисляются конкретные Международные Стандарты и Рекомендуемая практика, применяемая в целях регулирования предоставления такого обслуживания.

12. Поиск и спасание. В этом Приложении приводятся положения, касающиеся создания, обеспечения и работы службы поиска и спасания государствами – членами ИКАО на своих территориях и зонах открытого моря. Имеется также специальный документ ИКАО 9731, в котором содержатся рекомендации, определяющие общий подход авиации и морского транспорта к организации и обеспечению служб поиска и спасания.

13. Расследование авиационных происшествий и инцидентов. В Приложении содержатся Стандарты и Рекомендуемая практика по расследованию авиационных происшествий и инцидентов.

14. Аэродромы. Приложение состоит из двух томов, в которых содержатся Стандарты и Рекомендуемая практика, предписывающие подлежащие

обеспечению на аэродромах физические характеристики, поверхности

ограничения препятствий и визуальные средства, обычно обеспечиваемые на аэродроме средства и технические службы, а также аспекты планирования, проектирования и эксплуатации вертодромов.

15. Службы аэронавигационной информации. Приводятся Стандарты и

Рекомендуемая практика ИКАО, касающиеся служб аэронавигационной

информации.

16. Охрана окружающей среды. Приводятся Стандарты и Рекомендуемая практика, регулирующие сертификацию воздушных судов по шуму,

международные технические требования, касающиеся методов оценки шума, а также сертификацию воздушных судов по эмиссии двигателей и порядок сертификации по намеренному выбросу топлива воздушными судами, выполняющими международные полеты.

17. Безопасность. Это Приложение представляет собой всеобъемлющий

документ, регулирующий осуществление мер по обеспечению авиационной безопасности, приводятся выдержки из других Приложений, Технических инструкций по безопасной перевозке опасных грузов по воздуху, Правил аэронавигационного обслуживания, касающиеся главным образом тех действий, которые должны предприниматься государствами в целях предотвращения актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации или действий, предпринимаемых в случае совершения таких актов незаконного вмешательства.

18. Безопасная перевозка опасных грузов по воздуху. В этом Приложении содержатся общие принципы, регулирующие международные перевозки опасных грузов по воздуху. В целях обеспечения совместимости с другими видами транспорта положения этого Приложения разработаны на основе материалов, подготовленных Организацией Объединенных Наций

 и Международным агентством по атомной энергии.
6.5 Документы аэронавигационного обслуживания
     Кроме Приложений к Чикагской Конвенции Совет ИКАО принимает

Процедуры аэронавигационных служб (PANS - Procedures of Air Navigation Service). В них размещен большой материал, не получивший статуса Стандарта или Рекомендации, или часто подверженные изменениям Процедуры. Поэтому применение к ним порядка, установленному для принятия Приложений, считается слишком затруднительным. Эти процедуры, предназначенные для применения на "всемирной" основе, утверждаются Советом ИКАО и рассылаются государствам - членам ИКАО в качеств Рекомендаций. В настоящее время существует 4 документа PANS:
    1. Doc. 4444. "Правила полетов и обслуживания воздушного движения".

Рекомендации этого документа дополняют требования Приложений 2 и 11. В них устанавливается порядок ответственности за обслуживание воздушного движения, процедуры, применяемые диспетчерским органом в диспетчерском районе, при заходе на посадку и в зоне аэродрома, а также процедуры, касающиеся координации действий внутри органов обслуживания воздушного движения и между ними.
    2. Doc. 8168. "Производство полетов воздушных судов":

Том 1. "Правила производства полетов". Определяет процедуры и схемы

захода на посадку, правила установки высотомеров, другие этапы полетов.

Том 2. "Построение схем визуальных полетов, полетов по приборам".

Дается подробное описание важных зон и требования в отношении запаса высоты над препятствиями в зонах аэродромов.

    3.Doc. 8400. "Сокращения и коды ИКАО". Материал этого документ предназначен для использования в международной авиационной связи и в

документах аэронавигационной информации.

    4. Doc. 7030. "Дополнительные региональные правила". Материалы этого документа предназначен для всех аэронавигационных регионов. Их используют при составлении инструкций по производству полетов на аэродромах или по той или иной трассе в определенном регионе. Документ содержит процедуры, облегчающие выполнение полетов через Атлантику, Тихий океан и другие регионы Земного шара. Совет ИКАО всю территорию Земного шара разделил на 9 аэронавигационных районов:

    1.Африки и Индийского океана (AIF).

    2.Юго - Восточной Азии (SEA).

    3.Европейский (EUR).

    4.Североатлантический (NAT).

    5.Североамериканский (NAM).

    6.Южноафриканский (SAM).

    7.Карибского моря (CAR).

    8.Ближнего и Среднего Востока (MID).

    9.Тихоокеанский (PAC).

    Во многих случаях документы PANS более пригодны и применимы, чем Стандарты и Рекомендуемая практика, содержащиеся в Приложениях.
6.6 Технические руководства
     Эксплуатационные и технические руководства ИКАО разъясняют

Стандарты и Рекомендуемую практику ИКАО, документы PANS и способствуют их практическому применению. Их можно разделить на несколько групп:

    1. Сборники условных обозначений:

8643 - типов самолетов;

8545 - авиакомпаний;

7910 - местоположения.

    2. Документы о видах и средствах обслуживания:

7101 - каталог аэронавигационных карт;

7155 - метеорологические таблицы для международного воздушного движения

7383 - аэронавигационная информация, предоставляемая государствами - членами ИКАО.

    3. Аэронавигационные планы.

    4. Руководства по радиотелеграфной связи.

Для планомерного оборудования территории регионов в аэронавигационном отношении, Рекомендации ИКАО объединены в Региональные аэронавигационные планы:

    1.AIF - план Африки и Индийского океана.

    2.EUM - план Европейско - Средиземноморского региона.

    3.MID / SEA - план Среднего Востока и Юго - Восточной Азии.

    4.NAM / NAT / PAC - план Северной Америки, Северной Атлантики и Тихого океана.

    5.CAR / SAM - план Карибского моря и Южной Америки.

    Если  Doc. 7030 "Дополнительные региональные процедуры" (PANS) устанавливает дополнительные процедуры для всех регионов, то аэронавигационные планы касаются только одного конкретного региона. Региональный аэронавигационный план может предусматривать обеспечение обслуживания за пределами установленных границ региона, если соответствующие средства и службы необходимы для того, чтобы удовлетворить

требования международной аэронавигации в пределах этого региона.
6.7. Статус и общее описание других документов ИКАО       
6.7.1.  Правила аэронавигационного обслуживания (PANS - Procedures of Air Navigation Service)

· Содержат, главным образом, эксплуатационную практику, рабочие процедуры, которые, как считается, не приобрели достаточной завершенности, чтобы быть принятыми в качестве Международных стандартов и Рекомендуемой практики (SARPS), а также материалы более постоянного характера, которые не подходят для включения в SARPS так как слишком подробны для этого, или же материалы, подвергаемые частым изменениям и дополнениям, и для которых процесс принятия как SARPS был бы слишком затруднителен. Зачастую конкретизируют основные принципы соответствующих SARPS для облегчения их применения. Во многих случаях документы PANS более пригодны и применимы, чем Стандарты и Рекомендуемая практика, содержащиеся в Приложениях.

· Разрабатываются, в основном, специализированными совещаниями ИКАО и утверждаются Советом ИКАО.

·    Рекомендуются Договаривающимся государствам для применения в международном масштабе. Государства не должны уведомлять о своих различиях с ними в случае их невыполнения.

· Документы PANS (табл.2).
                                                                                                         Таблица 2
	Doc. 4444
	RAC. Правила полетов и обслуживание воздушного движения

	Doc. 8168
	OPS. Производство полетов воздушных судов

Том I.  Правила производства полетов

Том II. Построение схем визуальных полетов и полетов по приборам

	Doc. 8400
	ABC. Сокращения и коды ИКАО

	Doc. 7030
	SUPPS. Дополнительные  региональные  правила

	Doc. 9868
	TRG. Правила аэронавигационного обслуживания. Подготовка персонала.


6.7.2. Дополнительные  региональные правила (SUPPS) 
     Рабочие процедуры, дополняющие SARPS и PANS и разработаны  главным образом региональными аэронавигационными совещаниями ИКАО для удовлетворения потребностей конкретного региона ИКАО. Они относятся к вопросам, влияющим на безопасность и регулярность международной аэронавигации. Эти процедуры сведены в единый документ, охватывающий все регионы.

· Являются, главным образом, частью аэронавигационного плана, разрабатываемого и утверждаемого региональными аэронавигационными совещаниями (RAN) для удовлетворения потребностей конкретных географических районов (регионов ИКАО), которые не учитываются в положениях, имеющих всемирное применение. Они дополняют перечень требований к оборудованию и обслуживанию, содержащихся в аэронавигационных планах.

· Аэронавигационные районы (табл.3)
                                                                                                          Таблица 3
	1. Африки и Индийского океана (AIF)

2. Юго-Восточной Азии (SEA)

3. Европейский (EUR)

4. Североатлантический (NAT)

5. Североамериканский (NAM)
	6. Южноафриканский (SAM)

7. Карибского моря (CAR)

8. Ближнего и Среднего Востока (MID)

9. Тихоокеанский (PAC)


· Утверждаются Советом ИКАО и рекомендуются для применения Договаривающимися государствами в районах полетной информации, к которым они относятся.

· Устанавливают способы применения процедурных положений SARPS и PANS; уточняют в деталях выбор процедур для регионального применения; распространяют процедуру обоснованной эксплуатационной значимости, дополняющую существующие положения Приложений или PANS, но не противоречащую им.

· Относятся к вопросам, влияющим на безопасность и регулярность международной аэронавигации.

· Разрабатываются в сводном виде, как единый документ, так как некоторые из них распространяются на сопредельные регионы или являются одинаковыми в двух или нескольких регионах.

6.7.3. Аэронавигационные планы (ANP - Air Navigation Plans)

· Конкретизируют сведения о средствах и видах обслуживания, необходимых для международной аэронавигации в пределах каждого конкретного региона ИКАО.

· Каждый план содержит рекомендации, которым могут следовать правительства при планировании средств и видов обслуживания, и гарантирует, что средства и виды обслуживания, предоставляемые в соответствии с данным планом, в дальнейшем образуют со средствами и видами обслуживания других государств единую систему, которая отвечает требованиям ближайшего будущего.

· Готовятся с санкции Генерального секретаря ИКАО на основе рекомендаций региональных аэронавигационных совещаний и принятых по ним решений Совета.

· В планы периодически вносятся поправки с учетом изменений требований и положения с внедрением рекомендованных средств и служб.

· В техническом плане каждый план содержит требования к наличию необходимых средств и служб в следующих областях: производство полетов воздушных судов; аэродромы и воздушные средства; службы аэронавигационной информации; обслуживание воздушного движения; связь, навигация и наблюдение; метеорология и поиск и спасание.

· В географическом плане каждый план связан с одним или несколькими из девяти аэронавигационных регионов ИКАО. Однако каждый план может предусматривать предоставление средств и служб, находящихся за пределами границ региона, в тех случаях, когда такие средства и службы необходимы для удовлетворения требований к международной аэронавигации в пределах этого региона.

· В настоящее время осуществляется переход от использования однотомного формата аэронавигационных планов к новому двухтомному формату. Первый том этого документа представляет собой основной аэронавигационный план (Основной АНП). В нем содержатся общие критерии планирования, указания по внедрению и стабильные элементы плана. Во втором томе, представляющем собой документ о внедрении средств и служб (FASID), содержится  общая информация о средствах, службах и процедурах, необходимых для обеспечения международной аэронавигации в заданном районе. В FASID содержатся требования, которые могут использоваться правительствами  при планировании предоставления своих аэронавигационных средств и служб, обеспечивая при этом гарантии в том, что средства и службы, предоставляемые в соответствии с основным планом, совместно со средствами и службами других государств будут составлять в обозримом будущем адекватную комплексную систему.

· Аэронавигационные документы (табл. 4).
                                                                                                            Таблица 4
	Doc. 7474
	Регион Африки и Индийского океана

	Doc. 7754
	Европейский регион

Том I. Основной аэронавигационный план (ANP)

Том II. Документ по внедрению средств и служб (FASID)

	Doc. 8733
	Карибский и Южноамериканский регионы

Том I. Основной аэронавигационный план (ANP)

Том II. Документ по внедрению средств и служб (FASID)

	Doc. 8755
	Североатлантический, Североамериканский и Тихоокеанский регионы

	Doc. 9634
	Североатлантический регион

	Doc. 9635
	Документ по внедрению средств и служб (FASID) - Североатлантический регион

	Doc. 9673
	Регионы Азии и Тихоокеанский регион

	Doc. 9708
	Ближневосточный регион


6.7.4. Технические издания руководства (Technical manuals)

· Технические руководства ( документы, содержащие инструктивный материал и информацию и призванные содействовать введению государствами и единообразному применению Международных стандартов, Рекомендуемой практики и PANS.
Различные части Руководства по обучению предназначены для обеспечения единых норм присвоения  квалификации персоналу с выдачей соответствующих свидетельств и для достижения высокого уровня профессиональной подготовки в целом.

· Издаются с санкции Генерального секретаря ИКАО.

6.7.5. Циркуляры
· Содержат предназначенную для распространения среди Договаривающихся государств специализированную информацию, результаты региональных и специальных исследований, проводимых в мировом масштабе, представляющих интерес для договаривающихся государств (технические исследования; анализы; копии или выдержки из информационных документов, представленных Договаривающимися государствами; отчеты о выполнении SARPS; сборники авиационных происшествий и т.д.).

6.7.6. Доклады совещаний
· Доклады специализированных, региональных совещаний групп экспертов, имеющих международное значение, содержащие рекомендации и основные положения, относящиеся к повестке дня каждого совещания.

6.7.7. Статистика гражданской авиации
· Статистические данные, получаемые по формам отчетности о воздушном транспорте от Договаривающихся государств в соответствии со статьями 54 (i) и 67 Конвенции о международной гражданской авиации.

Стандарты и рекомендуемая практика. Система нормативных документов ИКАО и их характеристика:

- Правила аэронавигационного обслуживания (PANS);

- Дополнительные региональные правила (SVPRS);

- Аэронавигационные планы (RANP);

- Руководства;

- Циркуляры;

- Технические издания.

Стратегические цели ИКАО. Требования Международной Организации ИКАО к национальному авиационному  законодательству.

5. ПЕРЕЧЕНЬ ПРАКТИЧЕСКИХ И СЕМИНАРСКИХ ЗАНЯТИЙ 
1. Изучение статистики и анализа БП в ГА.

2. Изучение статистики и анализа АБ в ГА.

3. Теория государства и права.

4. Изучение основных положений конвенций международного воздушного права.

5. Исторические аспекты формирования коммунистического общества.

6. Показ видеофильмов по темам дисциплины.

7. Система документов ИКАО и их краткая характеристика, регламентирующая деятельность по обеспечению безопасности на ВТ.

8. Особенности формирования и краткая характеристика глобального плана по безопасности полётов «Дорожная карта».

9. Международная организация ИКАО и её историческое значение в деле развития и укрепления межгосударственных отношений.
10. Международная общественная организация ГА – ИАТА. 

11. Международные общественные организации по защите прав потребителей.

12. Антимонопольное законодательство, его назначение и необходимость.

13. Страхование на МВП.

6. МЕТОДИЧЕСКИЕ УКАЗАНИЯ К ВЫПОЛНЕНИЮ КОНТРОЛЬНОЙ РАБОТЫ

     Контрольная работа по дисциплине «Государственное обеспечение безопасности полетов в ГА РФ» выполняется студентами заочного обучения в соответствии с шифром студента и состоит из ответов на 2 контрольных теоретических вопроса. 
Выбор контрольных вопросов  осуществляется по табл. 5 по двум последним цифрам шифра студента.  В первой строке по горизонтали  найдите цифру, соответствующую цифре десятков (предпоследняя цифра), а в первой строке по вертикали – цифру единиц (последняя цифра). На пересечении этих строк - номера вопросов, по которым следует писать контрольную работу.
     Например: шифр ОАБ-20125 -контрольная работа должна содержать ответы на вопросы  43 и 17.

                                                                                                                    Таблица 5
	№\№
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	1/45
	2/36
	3/46
	4/47
	5/49
	6/44
	7/50
	8/41
	9/35
	10/34

	2
	11/28
	12/40
	13/33
	14/37
	15/38
	16/42
	17/43
	18/26
	19/25
	20/21

	3
	21/20
	22/21
	23/21
	24/22
	25/19
	26/18
	27/24
	28/11
	29/25
	30/23

	4
	31/22
	32/20
	33/13
	34/10
	35/9
	36/2
	37/14
	38/15
	39/25
	40/12

	5
	41/8
	42/16
	43/17
	44/6
	45/1
	46/3
	47/4
	48/24
	49/5
	50/7

	6
	1/45
	2/36
	3/46
	4/47
	5/49
	6/44
	7/50
	8/41
	9/35
	10/34

	7
	11/28
	12/40
	13/33
	14/37
	15/38
	16/42
	17/43
	18/26
	19/25
	20/21

	8
	21/20
	22/21
	23/21
	24/22
	25/19
	26/18
	27/24
	28/11
	29/25
	30/23

	9
	31/22
	32/20
	33/13
	34/10
	35/9
	36/2
	37/14
	38/15
	39/25
	40/12

	0
	41/8
	42/16
	43/17
	44/6
	45/1
	46/3
	47/4
	48/24
	49/5
	50/7


Перечень вопросов для написания контрольной работы
1. Международное право. Понятие.

2. Международное воздушное право. Понятие.

3. Международный договор. Понятие.

4. Общепризнанные принципы  и нормы МВП.
5. Наименования и виды международных договоров.

6. Виды международных договоров подлежащих обязательной ратифи-        кации.

7. Предмет регулирования МВП.

8. Соотношение Российского и международного права.

   9. Основные принципы сотрудничества государств в области международной гражданской авиации.

   10. Межправительственные соглашения о воздушном сообщении, содержание и что определяют.

     11. Международный рейс (понятие, в зависимости от назначения).
12. Право регулярных полетов.

13. Право эпизодических полетов.

14. Коммерческое соглашение (свободы воздуха)

15. Обязанности правительства национальной авиакомпании.

16. Международные полеты в открытом море. Право выполнение этих полетов.

17. Общие обязанности государств, воздушные суда которых выполняют международный полет.

18. Судовая и полетная документация воздушного судна выполняющего международный полет.

19. Основные источники МВП.

20. Основные положения Чикагской конвенции.

   21. Основные положения Монреальской конвенции (международные воздушные перевозки).

22. Основные положения женевской конвенции (права на воздушные суда 1948 г.).

23. Основные положения Римской конвенции.

24. Основные положения Токийской конвенции (АНВ 1963г.).

25. Основные положения Гаагской конвенции (АНВ 1970г.)

26. Основные положения Монреальской конвенции (АНВ 1971г.).
27. Основные положения Монреальской конвенции 1989г.
28. Основные положения Монреальской конвенции (АНВ 1991г.).
29. Основные положения Монреальской конвенции 2009г. DOC 9919.

30. Основные положения Монреальской конвенции 2009г. DOC 9920.

31. Основные положения Пекинской конвенции 2010г. 

32. Основные положения Кейптаунской конвенции 2001г.
33. Классификация международных авиационных организаций.

34. Международная ассоциация воздушного транспорта (ИАТА).

35. Европейская конференция ГА. Структура, цели, задачи.

   36. Межгосударственный авиационный комитет (МАК). Структура, цели, задачи.

37. Международная организация ИКАО. Исторические аспекты.

38. Стратегические цели 2010-2015 годы.

   39. Структура административных органов ИКАО (Организационная структура). 
40. Статус и общее описание документов ИКАО.

41. Стандартная и рекомендуемая практика (понятие).

42. Приложение к Чикагской конвенции. (перечислить).

43. Основные документы ИКАО регламентирующие сертификацию эксплуатантов.

   44. Требования ИКАО к национальному авиационному законодательству.

45. Система нормативных документов ИКАО.

   46. Краткое описание и цели универсальной программы проверок и организации контроля над обеспечением безопасности полетов.

47. Краткое описание и цели программы проверок ВС на перроне (SAFA).

   48. Элементы внутреннего аудита организации безопасности полетов в авиакомпании.

49. Система обеспечения безопасности полетов за рубежом.

   50. Исторические аспекты становления международного воздушного права.

                                     Литература
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1. В.Д. Бордунов «Международное воздушное право», Москва, 2007.

2. В.Г. Афанасьев «Организация работ представительств», СПб, 2004.

3. Авиационная безопасность: Учеб. пособие: Под общ. ред. Ю.М. Волынского-Басманова. – 3-е изд., перераб. и доп. – М.: НУЦ «АБИНТЕХ», 2010.  
4. А.В. Липин «Выполнение международных полётов» книга 1: 2, СПб, Академия, 1995.
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 дополнительная:

1. В.В. Бабаскин, М.А. Королькова, П.В. Олянюк, В.Е. Чепига «Воздушный транспорт в современном мире»/ под ред. П.В. Олянюка. С-Пб: Государственный университет ГА, 2010.
2. Б.В. Зубков, Р.В. Сакач, В.А. Костиков «Безопасность полётов. Часть 1. Организация и управление», Москва, 2007.
3. Г.А. Волков, А.Ю. Пиджаков, С.М. Чернышов. «Борьба с терроризмом и гражданская авиация: проблемы и взаимосвязи»: Монография / СПб ГУГА, С.-Петербург, 2010.
4. Н.Ф. Никулин, П.В. Олянюк «Обеспечение авиационной безопасности в авиапредприятиях ГА», Учебное пособие, СПб, 1997.
 рекомендуемая нормативно-правовая документация:

1. Чикагская конвенция 1944 г.
2. Римская конвенция 1952 г.
3. Монреальская  конвенция  1999 г.
4. Токийская  конвенция  1963 г.
5. Гаагская  конвенция  1970 г.
6. Монреальская конвенция 1989 г.
7. Монреальская конвенция  (АНВ 1991г.).
8. Монреальская конвенция  2009г. DOC 9919.

9. Монреальская конвенция  2009г. DOC 9920.

10. Пекинская конвенция  2010г. 

11. Кейптаунская конвенция  2001г
12. Приложения к Чикагской конвенции: №№ 1; 6; 8; 11; 14; 17; 18.

13. Руководство по типовым правилам национального регулирования производства полётов и сохранения лётной годности воздушных судов (Doc. 9388-AN1918).
14. Руководство по процедурам эксплуатационной инспекции, сертификации и постоянного надзора (Doc. 8335-AN/870);

15. Руководство по планированию и обслуживанию воздушного движения (Doc. ИКАО 9426);

16. Руководство по расследованию авиационных происшествий (Doc. ИКАО 6920);
17. Руководство по аэропортовым службам (Doc. ИКАО 9137);

18. Универсальная программа международной организации ИКАО по проведению проверок организации контроля за обеспечением БП (Doc. ИКАО 9734; 9735-AN/959; 960);

19. РУБП (Doc. ИКАО 9859-AN/460) издание первое, 2006 г.

ВАРШАВСКАЯ КОНВЕНЦИЯ 1929 ГОДА 


С ИЗМЕНЕНИЯМИ ПО ГААГСКОМУ ПРОТОКОЛУ 1955 ГОДА























ВАРШАВСКАЯ КОНВЕНЦИЯ 


1929 ГОДА


на пассажира     125 тыс.ФП (~10000$)


ручная кладь         5 тыс.ФП (~400$)


груз, багаж (на кг)   250 ФП (~20$)





ГААГСКИЙ ПРОТОКОЛ


1955 ГОДА


на пассажира   250 тыс.ФП (~20000$)


ручная кладь       5 тыс.ФП (~400$)


груз, багаж (на кг)  250 ФП (~20$)





ГВАДАЛАХАРСКАЯ КОНВЕНЦИЯ 


1961 ГОДА


положения, касающиеся фактических авиаперевозчиков (фрахтователи, арендаторы или экспедиционные агентства)





ГВАТЕМАЛЬСКИЙ ПРОТОКОЛ


1971 ГОДА


на пассажира  1,5 млн.ФП (~120000$)


задержка в перевозке пассажира 


и багажа            62,5 тыс.ФП (~5000$)


ручная кладь        15 тыс.ФП (~1200$)


груз, багаж (на кг)   250 ФП (~20$)








МОНРЕАЛЬСКОЕ СОГЛАШЕНИЕ 


1966 ГОДА


на пассажира  (при  перевозках, затрагивающих территорию США)


75000$ (включая судебные издержки)


 58000$ (без учета судебных издержек)





ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ ПРОТОКОЛ №1 1975 ГОДА


на пассажира    8,3 тыс.СПЗ 


ручная кладь          332 СПЗ


груз (на кг)              17 СПЗ





ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ ПРОТОКОЛ №2 1975 ГОДА


на пассажира 16,6 тыс.СПЗ 





ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ ПРОТОКОЛ №3  1975 ГОДА


на пассажира      100 тыс.СПЗ


задержка в перевозке 


пассажира              4150 СПЗ


ручная кладь          1000 СПЗ


груз (на кг)                17 СПЗ








МОНРЕАЛЬСКИЙ ПРОТОКОЛ №4 1975 ГОДА


груз (на кг)  17 СПЗ





























28 мая 1999 г. принята Конвенция для унификации некоторых правил международных воздушных перевозок («Монреальская конвенция 1999 года»), открытая для подписания и ратификации. Вступила в силу 04.11.2003 г.
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Действующие документы воздушного права








Элементы международного экономического сотрудничества на воздушном транспорте





Правительства и авиационные администрации





Участки





Общемировой





Уровни





Членство в международных организациях гражданской авиации





Организационно- правовой механизм и инструменты





Организационные





Формы и методы





Авиакомпании и авиапредприятия





Аэропорты





Туристические фирмы-агенты по продаже авиаперевозок





Организации-посредники





Региональный





Межгосудар-ственный





Национальный





Участие в многосторонних международных конвенциях





Заключение двусторонних соглашений и договоров





Эксплуатационно-коммерческие





Валютно-финансовые





Планово-экономические





МЕЖДУНАРОДНАЯ                   ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ И МЕЖДУНАРОДНАЯ                     ОРГАНИЗАЦИЯ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИИ (ИКАО)


(Договоры                                «Чикагской системы»)














ПРАВА НА ВОЗДУШНЫЕ СУДА


    





 - Конвенция о международном признании прав на воздушные суда (Женевская конвенция, 1948 г.)   (19 июня 1948 г., Женева),  87 участников (Россия не участвует).





  - Конвенция о международных гарантиях в отношениях подвижного оборудования и протокола по авиационному оборудованию.  Кейптаун, 2001 год.














ВОЗМЕЩЕНИЕ УЩЕРБА, ПРИЧИНЕННОГО ИНОСТРАННЫМИ ВОЗДУШНЫМИ СУДАМИ ТРЕТЬИМ ЛИЦАМ НА ПОВЕРХНОСТИ


(Договоры «Римской системы»)


     





- Конвенция об ущербе, причиненном иностранными воздушными судами третьим лицам на поверхности (Римская конвенция, 1952 г.)


(7 октября 1952 г., Рим),  47 участников.


   


  - Протокол об изменении Конвенции об ущербе, причиненном иностранными воздушными судами третьим лицам на поверхности, подписанной в Риме 7 октября 1952 г. (Монреальский протокол, 1978 г.  (23 сентября 1978 г., Монреаль),  9 участников.





- Конвенция о возмещении ущерба причененного воздушным судам третьем лицом на поверхности. DOC 9919 2 мая 2009.





 -Конвенция о возмещении ущерба третьим лицам, причиненного в результате актов незаконного вмешательства с участием воздушных судов. DOC ИКАО 9920 Монреаль 2 мая 2009.














МЕЖДУНАРОДНЫЕ ВОЗДУШНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ


(Договоры «Варшавской системы»)





    


- Конвенция для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок (Варшавская конвенция, 1929 г.)


(12 октября 1929 г., Варшава),  151 участник.


    


 - Протокол об изменении Конвенции для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, подписанной в Варшаве 12 октября 1929 г. (Гаагский протокол, 1955 г.)  (28 сентября 1955 г., Гаага),  136 участников.





- Конвенция, дополнительная к Варшавской конвенции для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, осуществляемых лицом, не являющимся перевозчиком по договору (Гвадалахарская конвенция, 1961 г.) (18 сентября 1961 г., Гвадалахара),  84 участника.





- Конвенция для унификации некоторых правил международных воздушных перевозок (Монреальская конвенция, 1999 г.)


(28 мая 1999 г., Монреаль),  более 65 участников (Россия не участвует).











МЕЖДУНАРОДНАЯ ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ И МЕЖДУНАРОДНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ


(Договоры «Чикагской системы»)





 


- Конвенция о международной гражданской авиации (Чикагская конвенция, 1944 г.)  (7 декабря 1944 г., Чикаго),  190 участников.


   - Соглашение о транзите при международных воздушных сообщениях


(о «двух свободах воздуха»)  (7 декабря 1944 г., Чикаго),  122 участника (Россия не участвует).


    -  Соглашение о международных воздушных перевозках  (о «пяти свободах воздуха»)     (7 декабря 1944 г., Чикаго),  11 участников (Россия не участвует).




















ПРАВА НА ВОЗДУШНЫЕ СУДА





ВОЗМЕЩЕНИЕ УЩЕРБА, ПРИЧЕНЕННОГО ИНОСТРАННЫМИ ВОЗДУШНЫМИ СУДАМИ             ТРЕТЬИМ ЛИЦАМ НА ПОВЕРХНОСТИ


(Договоры «Римской конвенции»)





БОРЬБА С АКТАМИ                    НЕЗАКОННОГО          ВМЕШАТЕЛЬСТВА              В ДЕЯТЕДЬНОСТЬ        ГРАЖДАНСКОЙ                АВИАЦИИ





МЕЖДУНАРОДНЫЕ            ВОЗДУШНЫЕ                        ПЕРЕВОЗКИ


(Договоры                                       «Варшавской системы»)





БЕЗОПАСНОСТЬ





ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ





БЕЗОПАСНАЯ ПЕРЕВОЗКА ОПАСНЫХ ГРУЗОВ ПО ВОЗДУХУ





ОСНОВНЫЕ ИСТОЧНИКИ МЕЖДУНАРОДНОГО ВОЗДУШНОГО ПРАВА





Правила аэронавигационного обслуживания (PANS)


PANS – ABC. Сокращения и коды ИКАО


PANS – OPS. Производство полетов воздушных судов


- Том I. Правила производства полетов


- Том II. Построение схем визуальных полетов и полетов по приборам


PANS – RAC. Правила полетов и обслуживания воздушного движения 





Дополнительные региональные правила (SUPPS)





Включают:


Связанные с SARPS;


Пояснительные предисловия;


Примечания;


Дополнительный инструктивный материал;


Дополнения с перечнем отклонений, сообщенных в ИКАО Договаривающимися государствами.





Приложения к Конвенции  











 Международные


      стандарты


                                                             SARPS


  Рекомендуемая


       практика





Конвенция о международной гражданской авиации


(Чикагская конвенция, 1994 г.)

















БОРЬБА С АКТАМИ НЕЗАКОННОГО ВМЕШАТЕЛЬСТВА В ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ





 





 - Конвенция о преступлениях и некоторых других актах, совершаемых на борту воздушных судов (Токийская конвенция, 1963 г.)


(14 сентября 1963 г., Токио),  179 участников.


  


 - Конвенция о борьбе с незаконным захватом воздушных судов (Гаагская конвенция, 1970 г.)


(16 декабря 1970 г., Гаага),  178 участников.





 


   - Конвенция о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации (Монреальская конвенция, 1971 г.)


      (23 сентября 1971 г., Монреаль),  180 участников.


   


 - Протокол о борьбе с незаконными актами насилия в аэропортах, обслуживающих международную гражданскую авиацию, дополняющий Конвенцию о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации, принятую в Монреале 23.09.71 г. (Монреальский дополнительный протокол, 1988 г.)


(24 февраля 1988 г., Монреаль),  149 участников.


  


 - Конвенция о маркировке пластических взрывчатых веществ в целях их обнаружения


(Монреальская конвенция о взрывчатых веществах, 1991 г.)


(1 марта 1991 г., Монреаль),  более 116 участников,


(Россия участвует с 18.11.2007 г.).


 


 - Пекинская конвенция о борьбе с незаконными актами в отношении с международной гражданской авиации. 2010 год.


  


 - Монреальская конвенция о возмещении ущерба причиненного ущерба воздушными судами третьим лицам на поверхности. 2009 год.








ПРИЛОЖЕНИЯ К ЧИКАГСКОЙ КОНВЕНЦИИ














РАССЛЕДОВАНИЕ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ И ИНЦЕНДЕНТОВ





ОБСЛУЖИВАНИЕ ВОЗДУШНОГО ДВИЖЕНИЯ





СЛУЖБА АЭРОНАВИГАЦИОННОЙ ИНФОРМАЦИИ





АЭРОДРОМЫ





УПРОЩЕНИЕ ФОРМАЛЬНОСТЕЙ





ПОИСК ИСПАСАНИЕ





НАЦИОНАЛЬНЫЕ И РЕГИСТРАЦИОННЫЕ ЗНАКИ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ





АВИАЦИОННАЯ ЭЛЕКТРОСВЯЗЬ





ЛЕТНАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ  ВОЗДУШНЫХ СУДОВ








ЕДИНИЦЫ ИЗМЕРЕНИЯ, ПОДЛЕЖАЩИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЮ В ВОЗДУШНЫХ И НАЗЕМНЫХ ОПЕРАЦИЯХ





ЭКСПЛУАТАЦИЯ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ








МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ  МЕЖДУНАРОДНОЙ АЭРОНАВИГАЦИИ





АЭРОНАВИГАЦИОННЫЕ КАРТЫ





ВЫДАЧА СВИДЕТЕЛЬСТВ АВИАЦИОННОМУ ПЕРСОНАЛУ





ПРАВИЛА ПОЛЕТОВ
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