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Предословие
Гражданская авиация, ставшая в наши дни важным средством осуществления не

только внутренних, но и международных воздушных сообщений, играет существенную

роль в укреплении политических, экономических, культурных и других связей между

странами и народами, благодаря гражданской авиации сложилась всемирная сеть

международных воздушных сообщений, которые стали, по существу, неотъемлемым

элементом миролюбивых отношений между государствами. Поэтому содействие

дальнейшему развитию международных авиационных сообщений тесно связано с

важной задачей современности — поддержанием и укреплением международного мира.

Гражданская авиация, располагая мощным авиапарком, вносит весомый вклад в

развитие основных воздушных магистралей мира. Самолеты “Ўзбекистон ҳаво

йўллари” летают по международным линиям в десятки государства мира, а по общему

объему выполняемых международных перевозок “Ўзбекистон ҳаво йўллари” занимает

ведущее место в регионе. Успешному освоению новых международных линий и

расширению сети воздушных сообщений Узбекистана с другими странами служит

предусмотренное правительством дальнейшее развитие гражданской авиации в нашей

стране.

В деятельности гражданской авиации в области международных воздушных

сообщений находит отражение внешнеполитическая линия Узбекистана, основанная на

принципах мирного сосуществования и установление тесных контактов с другими

государствами. Следуя этой политике, Узбекистан стремится к тому, чтобы в основе

всех соглашений о воздушном сообщении между РУз и другими странами лежали

принципы уважения суверенитета, равенства и взаимной выгоды. Все это позволяет

Узбекистану достичь высокого уровня развития международных воздушных

сообщений с другими странами.

Широкие возможности, которыми располагает гражданская авиация для

международных авиаперевозок пассажиров и грузов, не могли быть реализованы, если

бы воздушное пространство использовалось в этих целях без соблюдения

соответствующих юридических правил, призванных регулировать специфические

отношения государств в сфере воздушных передвижений. Поэтому правовые принципы

и нормы, регулирующие практическое осуществление воздушных сообщений между

различными государствами, играют важную роль в современных международных

отношениях.

Возникновение, постоянное укрепление и развитие правового регулирования

международных воздушных сообщений — яркий пример влияния научно-технического
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прогресса на международные отношения. В процессе развития гражданской авиации

решались не только технические, но и международно-правовые проблемы.

Первые полеты воздушных аппаратов в начале XX в. и последующее их

совершенствование побудили государства заложить общие основы правового

регулирования международных воздушных передвижений в ряде международно-

правовых документов. Так, именно с появлением воздушных судов, способных

выполнять полеты между различными государствами, возникла необходимость в

определении правового режима воздушного пространства и в регламентации

отношений между государствами по поводу такого рода полетов. По существу, все

государства стали исходить из того, что сложившийся к тому времени международно-

правовой принцип уважения государственного суверенитета означает, что государству

принадлежит полный и исключительный суверенитет в отношении воздушного

пространства, находящегося над его сухопутной и водной территорией. Это положение

было первоначально закреплено в национальных законодательствах ряда стран, а затем

отражено в многостороннем международном соглашении — Парижской конвенции

1919 г.— и является общепризнанным началом международного права.

В последующем довольно быстрое совершенствование и развитие гражданской

авиации наглядно подтвердило тот факт, что научно-технический прогресс не только не

требует отмены основных международно-правовых принципов отношений между

государствами, но и способствует расширению пространственной и  предметной

сферы их применения и тем самым укреплению универсального значения и

действенности основных принципов международного права.

К этим принципам относятся: суверенное равенство государств, взаимный отказ

от применения силы и угрозы силой, территориальная целостность государств, мирное

урегулирование споров, невмешательство во внутренние дела государства,

сотрудничество государств, добросовестное выполнение государствами своих

международных обязательств. Они составляют общую основу правового регулирования

международных воздушных сообщений.

Общепризнанные принципы международного права занимают исходное

положение в системе принципов и норм правового регулирования международных

воздушных сообщений, в том числе всех конкретных вопросов взаимоотношений

между государствами, которые возникают в процессе разностороннего использования

международной гражданской авиации.

Совершенствование и развитие гражданской авиации, постоянный рост

международных воздушных сообщений настоятельно требуют согласованного решения
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государствами самых различных вопросов, возникающих в процессе установления и

практического осуществления международных полетов.

Международно-правовая практика в сфере регулирования воздушных

сообщений между государствами пошла прежде всего по пути создания двусторонних

(межправительственных) соглашений. Эти соглашения определяют право на полеты

между государствами — участниками данного соглашения, т. е. открывают новую

международную линию между ними, определяют конкретное прохождение данной

линии, назначают национальные авиапредприятия для эксплуатации этой авиалинии, а

также содержат положения относительно бортовой документации воздушных судов,

свидетельств членов экипажей, порядка эксплуатации линии, включая вопросы

таможенных пошлин, имущества и оборудования, используемых для обеспечения

полетов.

В законодательстве РУз, как и многих других стран, предусмотрено, что полеты

иностранных воздушных судов над территорией страны могут осуществляться только

на основе специальных разрешений, которые содержатся в Двустороннем соглашении,

заключаемом Узбекистаном с другим государством. Такие соглашения являются

основной формой разрешений, выдаваемых правительством РУз на полеты

иностранных гражданских воздушных судов в воздушном пространстве РУз. К

настоящему времени сложилась довольно широкая практика оформления регулярных

международных воздушных сообщений РУз путем заключения двусторонних

межправительственных соглашений.

При заключении двусторонних соглашений государства исходят из требований

своего законодательства, поскольку в нем в соответствии с принципом суверенитета

государств определяется режим национального воздушного пространства, режим

государственных границ, порядок въезда и выезда, транзита через государственную

границу, территорию, содержатся паспортные, таможенные, валютные, санитарные и

другие правила о въезде и выезде, а также о ввозе и вывозе имущества и т. п.

Естественно, что нормы национального права различных государств по-разному

подходят к решению вопросов воздушных перевозок. Нормальное, упорядоченное

осуществление таких перевозок возможно в том случае, если их регулирование

производится в согласованном порядке. Этому содействуют, прежде всего,

двусторонние межправительственные соглашения о воздушном сообщении. Так,

например, межправительственные двусторонние соглашения о воздушном сообщении

основаны на признании и уважении суверенитета государства и его национальной

юрисдикции. В них обычно указывается, что законы и правила одного государства в
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отношении влета в пределы его воздушного пространства и вылета из этих пределов

самолетов, совершающих международные полеты, а также эксплуатации и пребывания

их в пределах его территории применяются к воздушным судам другого государства. В

двусторонние соглашения, заключаемые Узбекистаном, включаются также положения

об открытии на основе взаимности представительств авиапредприятий обеих стран для

выполнения задач, связанных с обслуживанием воздушных судов и согласованием

конкретных вопросов воздушных перевозок. Правовое  положение этих

авиапредприятий, круг их прав и обязанностей определяются как двусторонними

соглашениями, так и законодательством государств — участников соглашений. В целях

практического осуществления межправительственных соглашений о воздушных

сообщениях национальные авиапредприятия государств в свою очередь наделяются,

как правило, компетенцией заключать между собой коммерческие соглашения

(контракты). Ими охватывается значительный круг вопросов взаимоотношений

авиапредприятий между собой и с иными организациями, фирмами и другими

юридическими лицами, а также вопросы использования коммерческих прав, объема

перевозок, тарифов, видов технического обслуживания и т. п. Коммерческие

соглашения (контракты) неразрывно связаны с реализацией межправительственных

двусторонних соглашений, их разработка и заключение происходят под контролем

ведомств гражданской авиации и с учетом требований законодательства

соответствующих стран.

Таким образом, нормы межправительственных двусторонних соглашений о

воздушном сообщении, а наряду с ними и нормы национального

(внутригосударственного) права государств — участников таких соглашений занимают

важное место в правовом регулировании международных воздушных сообщений.

Широкий выход гражданской авиации на международную арену, создание сети

авиалиний, связывающих многие страны, настоятельно потребовали установления

единых для всех государств правил, касающихся регулирования вопросов

международных воздушных сообщений, перевозок пассажиров и грузов. Наиболее

эффективным средством разработки, создания и согласования государствами такого

рода одинаковых правил служат многосторонние международные соглашения.

Уже в 1929 г. государства сочли целесообразным и необходимым разработать и

заключить Конвенцию для унификации некоторых правил, касающихся

международных воздушных перевозок (Варшавская конвенция 1929 г.). Эта Конвенция

была создана, как об этом прямо говорится в ее преамбуле, в целях «регулирования в
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однообразном порядке условий международных воздушных перевозок в отношении

документов, употребляемых для этих перевозок, и ответственности перевозчика».

Варшавская конвенция 1929г. (с дальнейшими поправками Гаагского протокола

1955г.) установила перечень и формы единообразных документов, используемых в

международных воздушных перевозках (пассажирские билеты, багажные квитанции и

др.), закрепила типовые правила перевозки пассажиров и грузов на международных

линиях, подробно урегулировала вопросы ответственности перевозчика перед

пассажирами и грузоотправителями.

Стремительное развитие международной гражданской авиации, т. е.

гражданской авиации государств, которая занята в международных воздушных

сообщениях, привело к заключению Конвенции о международной гражданской

авиации, одобренной на конференции в Чикаго в ноябре 1944 г. (Чикагская конвенция

1944 г.), и к учреждению Международной организации гражданской авиации (ИКАО).

Основное назначение Чикагской конвенции 1944 г. и деятельности ИКАО состоит в

том, «чтобы международная гражданская авиация могла развиваться безопасным и

надлежащим образом и чтобы международные воздушно-транспортные сообщения

могли устанавливаться на основе равных возможностей и осуществляться надежно и

экономично» (Преамбула Чикагской конвенции 1944 г.).

По своему содержанию положения Чикагской конвенции 1944 г. направлены на

то, чтобы обеспечить техническую и иную безопасность международных полетов и

развитие международных авиалиний, аэропортов и аэронавигационных служб для

международных воздушных сообщений. В соответствии с Чикагской конвенцией 1944

г. на ИКАО возложены задачи координации действий государств при эксплуатации

международных воздушных линий, содействия развитию воздушного транспорта и

обеспечения безопасности международных полетов.

Повышение всесторонней безопасности международной гражданской авиации,

ставшей в наше время одним из основных видов транспорта,— важнейшая задача

сотрудничества государств. Поэтому, когда участились случаи попыток захвата и угона

воздушных судов, то государствами были совместно приняты меры для

предупреждения и ликвидации таких преступлений. Так, в рамках ИКАО в декабре

1970 г. в Гааге была проведена международная дипломатическая конференция, на

которой была выработана Конвенция о борьбе с незаконным захватом воздушных

судов, вступившая в силу 14 октября 1971 г.

Все государства—участники Конвенции считают, что акты незаконного захвата

воздушных судов, находящихся в полете, серьезно нарушают воздушное сообщение и
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подрывают веру в безопасность гражданской авиации. Основная цель Конвенции —

обеспечить неотвратимость наказания лиц, виновных в незаконном захвате воздушных

судов.

Наряду с этой Конвенцией были заключены и двусторонние соглашения,

направленные на повышение эффективности борьбы с угоном гражданских воздушных

судов..

Конкретные обязательства государств по принятию мер для наказания

преступников, которые своими незаконными актами угрожают безопасности лиц и

имущества и серьезно нарушают воздушное сообщение, были предусмотрены в

разработанной на конференции в Монреале в сентябре 1971 г. Конвенции о борьбе с

незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации.

Международные конвенции и соглашения, имеющие целью обеспечение безопасности

международных воздушных сообщений, естественно, потребовали принятия

внутригосударственных мер административно-правового и уголовно-правового

характера. В качестве примера можно назвать Постановление Кабинета Министров

Республики Узбекистан от 28 апреля 2004 г. «О мерах по совершенствованию

деятельности Государственной инспекции Республики Узбекистан по надзору за

безопасностью полетов»

В наши дни накоплен значительный нормативный материал в области

международного права и регулирования норм гражданской авиация. Следуя основным

принципам и понятиям международного регулирования, авторы поставили задачу по

обобщению, систематизированного изложения правового регулирования гражданской

авиации. В книге рассматриваются общие вопросы правового регулирования – его

понятие и сущность, возникновение и развитие, источники, правовой режим

воздушного пространства, деятельность международных организаций и национальной

авиационной администрации. Данная книга написана на основе учебного плана по

направлениям образования “Авиастроение и ракетно-космическая техника”,

“Эксплуатация авиационной и ракетно-космической техники” и “Управление

воздушным движением” для студентов авиационных факультетов и инстутов.

Авторы надеются, что подготовленная работа сможет помочь всем

интересующимся вопросами регулирования гражданской авиации получить общее

представление о воздушном праве и его основных институтах. Мы заранее благодарим

за те замечания и пожелания, которые, не могут не возникнуть у читателей этой книги.
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Ведение

Начиная с середины 20х годов 20 века авиация начала применяется в народном

хозяйства как средство перевозки пассажиров и груза. Самолеты стали применяется в

целях оказания помощи в освоения труднодоступных участков суши. Научно-

технический прогресс способствовал созданию многих типов самолетов,

приспосабливаемых для перевозки все большего количества пассажиров и груза.

В дальнейшем, развитие авиации привело к выполнению международных

полетов, что является последством увеличения дальности и набора больших скоростей

и высот самолетами. С целью обеспечения наибольшей безопасности и эффективности

выполнения полетов возникла необходимость создания международной системы

регулирования в сфере гражданской авиации. Одной из первых организацией,

занимающейся такой деятельностью стала образованная в декабре 1944 года в Чикаго,

Международная Организация гражданской авиации –ИКАО. По инициативе США в

1944 году в Чикаго была созвана конференция (Чикагская конференция) в которой

принимали участков 52 государства, для обсуждения проблем международной

гражданской авиации.

В последствии, каждое государство (или группа государств) на основании и на

базе Чикагской конвенции начало создавать и развивать собственное законодательство

в сфере регулирования воздушного транспорта ГА.

В США государственное регулирование занимается авиационная

администрация, которая создало законодательную базу, регулирующую деятельность

гражданской авиации, в которую входят законы, правила, постановления и

нормативные акты, получившие общее название FAR (Federal aviation administraion)-

федеральное авиационное администрация.

Страны Европы создали объединенные авиационные правила, получившие название

JAR - Joint Aviation Regulation.

Другие страны создали собственные авиационные правила. Так, Россия приняла

авиационные правила (АП). В Республике Узбекистан, нормативные документы,

регулирующие деятельность гражданской авиации, имеют название АПРУз.

До провозглашения независимости гражданская авиация Республики Узбекистан

входила в единую систему Аэрофлота, которой руководило Министерство гражданской

авиации СССР. После 1991 года в Узбекистане функция авиационной администрации
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была возложена на Главную инспекцию НАК «Узбекистан хаво йуллари», а некоторые

функции деятельности авиационной администрации были делегированы в МАК
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1 Международное регулирование в сфере воздушного транспорта

1.1 ИКАО - международная организация гражданской авиации

1.1.1 Создание ИКАО. Ее цели и задачи

Международная организация гражданской авиации (ИКАО) — одна из наиболее

представительных межправительственных организаций, имеющих статус

специализированных учреждений ООН. В настоящее время ее членами являются 187

государства мира.

Решение о создании этой международной организации было принято в ходе

работы Чикагской конференции 1944 г. по вопросам гражданской авиации. Поэтому

наряду с общими принципами и нормами относительно международной гражданской

авиации, в текст Чикагской конвенции были включены положения, составляющие

Устав ИКАО.

До вступления Чикагской конвенции в силу было решено учредить Временную

организацию международной гражданской авиации (ПИКАО), которая

функционировала в течение непродолжительного периода. Единственная сессия

Ассамблеи ПИКАО состоялась в мае 1946 г.

Практическая же деятельность ИКАО началась с момента вступления в силу 4

апреля 1947 г. Конвенции о международной гражданской авиации.

Основные цели ИКАО определены в ст. 44 Чикагской конвенции. Осуществляя

их, ИКАО проводит большую и важную работу по обобщению мирового опыта в

области гражданской авиации. В основном усилия ИКАО направлены на разработку и

совершенствование стандартов и рекомендаций, применяемых международной

гражданской авиацией в повседневной практике. Внедрение стандартов и

рекомендаций ИКАО способствует установлению единообразных правил, что,

бесспорно, повышает степень безопасности и регулярности международных полетов.

По существу, все цели и задачи, которые возложены на ИКАО, сводятся к организации

и координации международного сотрудничества государств по всем аспектам

деятельности гражданской авиации на международной арене.

1.1.2. Действующие стратегические цели ИКАО
Чтобы осуществлять свое назначение, Организация установила следующие

Стратегические Цели на период 2005-2010:

A. Безопасность - Повышает глобальную безопасность гражданской авиации
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B. Безопасность - Повышает глобальную охрану гражданской авиации

C. Защита Окружающей среды - Минимизирует неблагоприятный эффект

глобальной гражданской авиации в среду

D. Эффективность - Повышает эффективность действий авиации

E. Непрерывность - Поддерживает непрерывность действий авиации

F. Правила Закона - Усиливают закон, управляющий международной

гражданской авиацией

Выступая в качестве «центра» такого сотрудничества, ИКАО проводит широкие

исследования, касающиеся международных пассажирских и грузовых перевозок в

различных регионах мира, на основе которых вырабатываются рекомендации

относительно тарифов за пользование аэропортовыми и аэронавигационными

средствами, тарифов, применяемых при международных авиаперевозках; издает

сводные статистические данные о динамике роста объема пассажирских и грузовых

перевозок, изучает вопросы упрощения формальностей при международных

воздушных перевозках и т. д.

При выполнении поставленных целей и задач ИКАО активно сотрудничает с

другими международными межправительственными и неправительственными

организациями. Прежде всего такое сотрудничество налажено между ИКАО и ООН и

ее специализированными учреждениями. Тесно сотрудничает ИКАО с

межправительственными региональными организациями в области гражданской

авиации, а также с весьма многочисленными неправительственными организациями.

Все это позволяет ИКАО объединять усилия международных организаций,

занимающихся вопросами гражданской авиации, для наилучшей разработки

актуальных проблем международной гражданской авиации.

Кроме того, в соответствии с целями, установленными Чикагской конвенцией,

ИКАО оказывает постоянную техническую помощь гражданской авиации

развивающихся стран Азии, Африки, Латинской Америки.

В немалой степени осуществлению целей ИКАО способствовал рост

численности членов этой организации. В 60-х и 70-х годах членами ИКАО стали

многие новые независимые государства. В результате ИКАО является в настоящее

время самой представительной межправительственной организацией.

1.1. 3. Членство в ИКАО

Для того чтобы стать членом ИКАО, государству достаточно направить

депозитарию Конвенции (правительству США) уведомление о присоединении к
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Чикагской конвенции и быть членом ООН. На 30-й день после его получения

правительством США и извещения им об этом всех других стран — членов ИКАО

присоединение к Конвенции считается вступившим в силу (ст. 92). Одновременно с

этим такое государство признается членом ИКАО.

По условиям Чикагской конвенции данная процедура вступления в ИКАО

распространяется лишь на те государства, которые были участниками

антигитлеровской коалиции или оставались нейтральными в течение второй мировой

войны. В отношении же государств, участвовавших во второй мировой войне на

стороне Германии, требуется:

1) согласие Организации Объединенных Наций;

2) специальное решение Ассамблеи ИКАО, одобренное 4/5 голосов;

3) отсутствие возражения со стороны любого государства, которое было

оккупировано или подвергалось нападению в ходе второй мировой войны со

стороны государства, желающего присоединиться к Конвенции (ст. 93).

Указанные повышенные требования к допуску в члены ИКАО применялись к

Австрии, Финляндии, Италии, Японии, ФРГ .

Помимо этого, еще на первой сессии Ассамблеи ИКАО была принята

резолюция, которая дополнила положения, непосредственно закрепленные в Чикагской

конвенции относительно вступления в члены ИКАО. Эта резолюция указывала, что

государство, решившее присоединиться к Чикагской конвенции и направившее

заявление о присоединении в период, когда до сессии Ассамблеи осталось меньше 30

дней или даже во время сессии, может участвовать в работе Ассамблеи на равных с

другими государствами основаниях, начиная с даты получения генеральным

секретарем ИКАО уведомления от депозитария Конвенции о том, что данное

государство сдало ему свое заявление о присоединении к Чикагской конвенции.

Разумеется, эта процедура вступления распространилась только на государства,

которые не участвовали во второй мировой войне на стороне гитлеровской коалиции.

Что касается прекращения членства в ИКАО, то оно может наступить в случае

заявления государства о денонсации им Чикагской конвенции через год после

уведомления о денонсации правительства США.

Автоматически государство перестает быть членом ИКАО при его исключении

из ООН, если при этом нет прямых указаний Генеральной Ассамблеи ООН о

целесообразности сохранения этого государства в качестве члена ИКАО
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1.1.4. Структура и функции ИКАО

Для осуществления своей координационной деятельности в сфере

международной гражданской авиации  ИКАО располагает органами, составляющими

ее внутреннюю организационную структуру. К ним относятся: Ассамблея, Совет,

Аэронавигационная комиссия, Авиатранспортный комитет, Юридический комитет,

Комитет по совместной поддержке аэронавигационного обеспечения, Финансовый

комитет, Комитет по незаконному вмешательству в деятельность гражданской авиации,

Секретариат. Создание таких органов, как Ассамблея, Совет и Аэронавигационная

комиссия, предусмотрено Чикагской конвенцией; остальные органы образованы в

соответствии с правами, которые предоставлены Совету.

Ассамблея — высший орган ИКАО, в котором могут быть представлены на

равных основаниях все государства-члены. Другие государства — не члены ИКАО, а

также международные организации, могут участвовать в работе Ассамблеи в качестве

наблюдателей, если они приглашены Советом или самой Ассамблеей9. За годы

существования организации статус наблюдателя предоставлен практически всем

международным межправительственным и неправительственным организациям в об-

ласти гражданской авиации, представители которых обычно присутствуют на

пленарных заседаниях Ассамблеи и выступают в прениях. Это дает возможность

международным организациям высказаться по существу рассматриваемых Ассамблеей

вопросов, относящихся к области их специальной компетенции.

До 1954 г. сессии Ассамблеи проводились ежегодно. Затем было, сочтено

целесообразным, созывать Ассамблею не реже одного раза в три года. Решение об этом

было принято после одобрения соответствующей поправки к Чикагской конвенции.

Однако, если возникнет срочная необходимость, по рекомендации Совета или по

требованию не менее 4/5 от общего числа государств-членов могут быть созваны

чрезвычайные сессии. Такого рода сессии — 19-я и 20-я — собирались дважды в

течение 1973 г. для рассмотрения вопросов, связанных с усилением мер борьбы с

актами незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации.

Для проведения работы Ассамблеи избирается ее председатель и четыре вице-

председателя, а также председатели комиссий и комитетов, создаваемых на время

проведения сессий10. Указанные лица осуществляют в соответствии со своими

полномочиями руководство пленарными заседаниями Ассамблеи и ее временными

вспомогательными органами, такими, как Исполнительный комитет,

Административный комитет, Координационный комитет и т. д.11
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Решения по рассматриваемым Ассамблеей вопросам принимаются простым

большинством голосов, кроме особо оговоренных Чикагской конвенцией случаев.

Квалифицированное большинство голосов требуется для принятия Ассамблеей

решений: 1) о приме в члены организации на основании ст. 93 — 4/5 голосов; 2) о

принятии поправок к Конвенции — 2/3 голосов; 3) о перенесении штаб-квартиры

ИКАО в другое место — 3/5 голосов от общего числа государств, представленных на

Ассамблее и имеющих право голоса в момент голосования. Из этого следует, что к

голосованию допускаются не все государства — члены ИКАО.

Как вытекает из Чикагской конвенции, к таким государствам могут быть

отнесены те, право голоса которых приостановлено в силу невыполнения ими

обязательств, предусмотренных положениями ст. 84—87, либо своих финансовых

обязательств перед ИКАО.

Например, в 1974 г. Ассамблея ИКАО, отметив намеренный отказ Южно-

Африканской республики платить свои ежегодные взносы, а также многочисленные

случаи нарушения ЮАР резолюций Ассамблеи ИКАО и Генеральной Ассамблеи ООН,

самой Чикагской конвенции, приняла резолюцию А 21—6 о временном лишении ЮАР

права голоса.

Функции Ассамблеи в основном заключаются в определений направления

деятельности ИКАО в области международной аэронавигации и международного

воздушного транспорта. В соответствии с установившейся практикой во время своей

работы Ассамблея обычно утверждает отчеты Совета за трехлетний период

деятельности ИКАО и программу работы Совета на последующие годы до следующей

сессии. Кроме того, она принимает новые рекомендации и аннулирует старые,

заслушивает доклады комиссий и комитетов Ассамблеи и выносит по ним

соответствующие решения.

Только Ассамблея вправе выносить решения по таким важным вопросам, как

внесение поправок к Чикагской конвенции, заключение соглашений с другими

международными организациями. Для включения в повестку дня сессии вопроса о

внесении поправки к Конвенции необходимо соблюсти соответствующие правила

процедуры. Любое государство, которое вносит предложение о поправке, должно

представить ее в письменном виде Совету по крайней мере за шесть месяцев до

открытия Ассамблеи. В свою очередь Совет обязан рассмотреть предложение о

поправке, предварительно ознакомив с ней все государства — члены ИКАО, и принять

соответствующее решение. Если поправка одобряется Советом, то вопрос о ее

принятии выносится на обсуждение очередной сессии Ассамблеи.
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Иногда для принятия решений в отношении Конвенции, когда речь идет не об

одобрении какой-то отдельной поправки к Конвенции, а о решениях, затрагивающих ее

в целом, практикуется проведение в одно и то же время сессии Ассамблеи и

международной дипломатической конференции. Так, например, одновременно с 22-й

сессией Ассамблеи, проходившей с 13 сентября по 4 октября 1977 г., была проведена

международная дипломатическая конференция по вопросу принятия аутентичного

русского текста Конвенции о международной гражданской авиации (с 19 по 30

сентября 1977 г.). Помимо упомянутых вопросов, во время работы сессии Ассамблеи

утверждается бюджет организации, проводится проверка правильности ведения

расходов и осуществления других финансовых мероприятий ИКАО, устанавливается

шкала членских взносов и т. д.

Из изложенного можно прийти к выводу о том, что, будучи периодически

собирающимся международным форумом, Ассамблея подводит во время работы своих

сессий итоги деятельности ИКАО за определенный период и намечает дальнейшее

направление деятельности ИКАО путем утверждения соответствующей программы,

выполнение которой возлагается на Совет.

Совет является постоянным органом ИКАО, который обеспечивает

непрерывность деятельности организации в промежутках между сессиями Ассамблеи и

несет ответственность перед этим высшим органом за свою работу.

В состав Совета входят 30 государств, избираемых Ассамблеей тайным голосованием

из числа членов ИКАО. После избрания государства назначают для работы в Совете

своих представителей, которые не должны принимать активного участия или иметь

финансовую заинтересованность в деятельности какого-либо авиатранспортного

предприятия, эксплуатирующего международные воздушные линии.

При избрании Совета на Ассамблее государства-члены руководствуются

принципами, обеспечивающими представительство: 1) государств, играющих ведущую

роль в воздушном транспорте; 2) вносящих значительный вклад в предоставление

аэронавигационных средств обслуживания для международной гражданской

аэронавигации; 3) государств, избрание которых обеспечивает в нем представительство

всех основных географических районов мира.

Для руководства Советом избирается президент сроком на три года с

возможностью переизбрания на новый срок. При избрании президента из числа членов

Совета его место занимается тем же государством, которое он представлял. Президент

Совета не имеет права голоса при принятии Советом каких-либо решений. Вместе с

тем; он имеет право созывать сессии или совещания как самого Совета, так и всех
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подчиненных Совету вспомогательных органов ИКАО, выполнять поручения,

возложенные на него Советом.

Обычно сессии Совета проводятся три раза в год. Помимо членов Совета, в их

работе без права голоса могут участвовать и другие государства — члены ИКАО, а

также государства, не являющиеся членами этой организации, и международные

организации.

Решения по рассматриваемым Советом вопросам принимаются путем открытого

или тайного голосования на основе права каждого члена Совета на один голос.

Функции Совета, которые возложены на него Чикагской конвенцией, весьма

многочисленны и ответственны. Это лишний раз подчеркивает, что в системе органов

ИКАО Совету отведено едва ли не ключевое место, если об этом судить по объему прав

и  обязанностей  Совета.

В соответствии с Чикагской конвенцией функции Совета подразделяются на две

категории:  обязательные и факультативные. То, что должен обязательно делать Совет,

очень четко определено в ст. 54 Чикагской конвенции. Самой первейшей обязанностью

Совета является разработка и принятие им международных стандартов и рекомендаций,

оформляемых в виде приложений к Чикагской конвенции. В настоящее время,

поскольку многие приложения по различным аспектам гражданской авиации были

изданы еще в конце 40-х и начале 50-х годов, эта обязанность заключается в

постоянном обновлении стандартов и рекомендаций ИКАО с учетом требований

изменяющейся практики.

Поскольку Совет подотчетен Ассамблее, то прямой его обязанностью является

предоставление им Ассамблее годовых отчетов о деятельности ИКАО и выполнении

рекомендаций, принятых ею в ходе работы ее сессий. Кроме того, при наличии

доказательств нарушения положений конвенции государством — членом ИКАО, Совет

ставит в известность об этом Ассамблею, которая обычно принимает соответствующее

решение.

Из всего того, что может и должен делать Совет для осуществления своих

функций, следует отметить также его право определять правила процедуры проведения

совещаний или сессий, как для себя, так и для созданных им вспомогательных

комитетов и комиссий; разрешать разногласия между двумя и более государствами по

вопросам толкования и применения положений Чикагской конвенции, других

международных соглашений в области воздушного права; путем запросов и сбора

сведений о развитии международной аэронавигации и международного воздушного

транспорта издавать статистические сборники, отражающие динамику развития
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международной гражданской авиации; распоряжаться финансами ИКАО, выделять и

оказывать финансовую помощь государствам — членам ИКАО; регистрировать все

соглашения по вопросам международной аэронавигации и международного

воздушного транспорта; решать вопросы назначения персонала организации и т. д.

Что касается факультативных функций Совета, то в Чикагской конвенции под

ними подразумевается право Совета по своему усмотрению создавать, помимо прямо

упомянутых органов ИКАО, иные комитеты и комиссии. В соответствии с этим правом

Совет сразу же после начала деятельности организации в 1947 г. сформировал в

последующем  Финансовый комитет (1947  г.), Авиатранспортный комитет (1947 г.),

Юридический комитет (1947 г.), Комитет по совместной поддержке

аэронавигационного обеспечения (1947 г.), Комитет по незаконному вмешательству в

деятельность гражданской авиации (1969 г.). Он же определил их состав, функции и

правила* процедуры проведения рабочих заседаний.

По существу, функции Совета настолько широки, что они позволяют ему

охватить все важнейшие стороны деятельности организации. Как постоянный

исполнительный орган ИКАО, Совет оказывает решающее влияние на процесс

приведения приложений к Чикагской конвенции, Правил аэронавигационного

обслуживания (ПАНС) и региональных планов в соответствие с изменяющимися

требованиями развития гражданской авиации. Совет также направляет и координирует

деятельность организации в области экономики воздушного транспорта, контролирует

выполнение обязательств ИКАО, вытекающих из соглашений с соответствующими

странами о совместном финансировании аэронавигационного обеспечения,

рассматривает программы технической помощи развивающимся странам, осуществляет

контроль за деятельностью ИКАО в юридической области, устанавливает и

поддерживает отношения с другими международными организациями, обеспечивает

административную деятельность организации.

Разумеется, все перечисленное выполняется Советом с помощью подчиненных

ему специальных комитетов и комиссий. Созданные для выполнения конкретных

поручений, эти вспомогательные органы ИКАО занимаются, как правило, разработкой

технических вопросов гражданской авиации. Поэтому далее приводятся лишь основные

сведения.

Аэронавигационная комиссия (АНК)— учреждена Советом в соответствии с

положениями главы X Чикагской конвенции на основе резолюции от 1 февраля 1949

г.19 Как постоянный орган ИКАО, подчиненный Совету20, АНК рассматривает

технические вопросы, связанные с аэронавигацией. В состав комиссии входят 15
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членов, назначаемых Советом из числа лиц с соответствующей квалификацией и

опытом в научной и практической областях аэронавигации, выдвинутых государствами

— членами ИКАО. Председатель АНК назначается Советом, тогда как его заместители

избираются самой комиссией За каждого члена комиссий, назначенного Советом, несет

ответственность выдвинувшее его кандидатуру государство. Оно же несет расходы по

содержанию члена АНК. Решения АНК принимаются большинством присутствующих

на ее заседаниях членов. В тех случаях, когда необходимо подготовить решения по

специальным вопросам, АНК создает группы экспертов, которые по мере выполнения

ими поставленной задачи упраздняются.

Функции АНК заключаются прежде всего в рассмотрении поправок к

стандартам и рекомендациям, содержащимся в различных приложениях к Чикагской

конвенции, разработке новых стандартов и рекомендаций, которые затем выносятся на

одобрение Совету.

Для осуществления своих функций АНК довольно часто прибегает к созданию

технических комиссий и групп экспертов, которые подготавливают научно-

технические рекомендации или экспертные заключения по узкоспециальным вопросам

аэронавигации и представляют их на рассмотрение комиссии. В свою очередь АНК

выносит по ним соответствующее решение о внесении поправки в действующий

стандарт конкретного приложения или замене его новым.

В основном АНК обновляет стандарты и рекомендации, относящиеся к

правилам полетов, управления воздушным движением, предоставления информации

воздушным судам, находящимся в полете, и т. д.

Нередко комиссия выступает инициатором проведения специализированных

аэронавигационных совещаний по вопросам, особо затрагивающим интересы

государств — членов ИКАО и потому требующих принятия согласованных решений.

Кроме того, в целях своевременной корректировки аэронавигационных планов девяти

аэронавигационных районов ИКАО и решения других проблем региона, АНК проводит

региональные аэронавигационные совещания.

Авиатранспортный комитет (АТК) в своей деятельности также подчиняется

Совету и несет ответственность перед ним. Комитет занимается изучением

экономических и коммерческих аспектов международных авиаперевозок.

Согласно Чикагской конвенции, комитет формируется из числа представителей

Совета. Обычно сессии АТК проводятся во время сессий Совета. Однако это не

исключает возможности созыва внеочередных сессий комитета при условии согласия

на это  председателя Совета.
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Порядок работы сессий комитета не имеет каких-либо особых отличий, и он

практически тот же, что установлен в отношении других вспомогательных органов

ИКАО. Заседания АТК как правило открытые, но на основании принятого решения

комитет может объявить то или иное заседание закрытым. В случае рассмотрения АТК

вопроса, особо затрагивающего интересы государства — члена ИКАО, оно может

участвовать в его обсуждении, но без права голоса. Решения комитета принимаются

большинством голосов.

Функции Авиатранспортного комитета определены в резолюции Совета от 7

июля 1947 г.23. В соответствии с ними комитет проводит большую работу по сбору

данных, характеризующих все экономические аспекты деятельности международного

воздушного транспорта. Эти статистические данные, предоставляемые

авиатранспортными предприятиями государств — членов ИКАО, составляют основу

исследований и обзоров, публикуемых затем организацией для информирования

государств о динамике развития авиаперевозок во всем мире.

По инициативе АТК регулярно проводятся специализированные совещания по

статистике, которые выносят рекомендации относительно сбора финансовых

статистических данных, сбора статистических данных об авиаперевозках,

усовершенствования методов и процедур предоставления отчетности государствами и

т. д.

Многие задачи, связанные с вопросами деятельности международного

воздушного транспорта, комитет решает с помощью групп экспертов. Обычно эти

группы экспертов обсуждают ряд вопросов по статистике с целью оказания помощи в

разработке предложений для специализированных совещаний.

По мере накопления вопросов, затрагивающих интересы большинства

государств-членов, АТК может рекомендовать Совету созвать всемирную

авиатранспортную конференцию. Так, например, в апреле 1977 г. на подобной

конференции рассматривались вопросы соблюдения тарифов, проблем нерегулярных

международных воздушных сообщений, регулирования емкости при осуществлении

международных воздушных перевозок и установления пассажирских и грузовых

тарифов при международных авиаперевозках.  Практически Комитет вырабатывает

рекомендации по широкому кругу вопросов, относящихся к международному

воздушному транспорту, и представляет их Совету, который принимает по ним

соответствующие решения. Особенно важную роль АТК играет в вопросах упрощения

формальностей. Он подготавливает рекомендации о поправках к Приложению 9

(Упрощение формальностей), которые, как правило, принимаются Советом.
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Юридический комитет, созданный по решению первой сессии Ассамблеи,

является органом специальной компетенции, подчиненным Совету. Членами

Юридического комитета могут быть все государства — члены ИКАО, которые

назначают юридических экспертов, представляющих государства в комитете.

Международные организации и государства — не члены ИКАО обычно представлены

на сессиях комитета в качестве наблюдателей с согласия Совета.

Как правило, сессии комитета проводятся раз в два года. Если же возникает

необходимость, то созываются специальные сессии.

Решения комитета принимаются большинством голосов членов комитета,

каждый из которых имеет один голос. В случае равного разделения голосов при

принятии каких-либо предложений на следующем заседании проводится повторное

голосование. Если же при повторном голосовании предложение вновь не получает

большинства голосов, то оно считается отклоненным.

Функции Юридического комитета, согласно резолюции Ассамблеи ИКАО А—

7—5, заключаются в консультировании Совета по вопросам толкования и изменения

Чикагской конвенции, в предоставлении рекомендаций в отношении других вопросов,

относящихся к международному воздушному праву, подготовке проектов конвенций,

регулирующих деятельность международной гражданской авиации, а также по другим

вопросам, касающимся деятельности ИКАО.

Юридический комитет руководствуется рабочей программой, состоящей из

вопросов первостепенного (часть «А») и второстепенного значения (часть «Б»). Для

рассмотрения любого вопроса части «А» Юридический комитет может создать

Подкомитет по подготовке проекта конвенции либо назначить специального доклад-

чика по конкретному вопросу.

Подкомитет или докладчик запрашивает затем через генерального секретаря

ИКАО мнение государств и международных организаций по данному вопросу. После

обобщения поступивших ответов подкомитет или докладчик подготавливает доклад и

представляет его Юридическому комитету. Подготовленный доклад, как правило,

распространяется среди государств — членов ИКАО и международных организаций

для ознакомления и получения замечаний.

В ходе очередной сессии Юридический комитет рассматривает доклад и проект

конвенции, подготовленные подкомитетом, и замечания, которые могли быть получены

от государств или международных организаций. После рассмотрения доклада и проекта

текста конвенции Юридический комитет может возвратить подкомитету текст проекта

конвенции для дальнейшей работы над ним, если есть указания на то, что в силу
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объективных причин проект на данном этапе не имеет возможности получить

поддержку и быть одобренным государствами— членами ИКАО, но в то же время в

будущем он может быть принят. В случае одобрения проекта конвенции Юридическим

комитетом большинством в 2/З. голосов, проект представляется на рассмотрение

дипломатической конференции, созываемой по рекомендации Совета.

Финансовый комитет учрежден Советом в 1947 г. на основании решения первой

сессии Ассамблеи. Он является постоянным органом ИКАО, который оказывает

помощь в управлении ее финансами и несет ответственность за свою деятельность

перед Советом. Комитет избирается Советом в количестве 9 членов. В своей работе

Финансовый комитет руководствуется утвержденными Ассамблеей финансовыми

положениями ИКАО.

Сессии Комитета обычно совпадают с сессиями Совета. Заседание вне сессии

Совета может быть созвано председателем Комитета с одобрения президента Совета.

Заседания Комитета открытые, если иное решение не принято самим

Комитетом. Каждый член Комитета имеет один голос. Решения принимаются

большинством голосующих членов Комитета.

Функции Финансового комитета заключаются в подготовке рекомендаций и

предложений для Совета, касающихся финансовой деятельности ИКАО, и

осуществлении контроля за правильным расходованием средств организаций

своевременным поступлением членских взносов государств-членов, проведения

финансовых проверок и  т. д.

На каждый финансовый год комитет подготавливает для Совета бюджетную

смету. После рассмотрения сметы и сделанного по ней Финансовым комитетом доклада

Совет представляет ее Ассамблее для утверждения.

Комитет по совместной поддержке аэронавигационного обеспечения создан на

основе решения первой сессии Ассамблеи в 1947 г. в целях оказания технической и

финансовой помощи по созданию средств аэронавигационного обеспечения полетов в

Северной Атлантике севернее 40-й параллели.

Членами комитета являются представители девяти государств — участников

Соглашения 1956 г. о совместном финансировании определенного аэронавигационного

обеспечения в Гренландии и на Фарерских островах (Датское соглашение о совместном

финансировании) и Соглашения о совместном финансировании определенного

аэронавигационного обеспечения в Исландии (Исландское соглашение о совместном

финансировании). В соответствии с этими соглашениями председатель комитета обязан

приглашать на заседания всех его участников.
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Функции комитета заключаются в основном в контроле за выполнением

обязательств ИКАО по упомянутым выше соглашениям. В этой связи комитет

проводит консультации с государствами, воздушные суда которых осуществляют

коммерческие перевозки в Северной Атлантике, севернее 40-й параллели, собирает

информацию о сборах, взимаемых со всех гражданских воздушных судов,

совершающих полеты в этом районе, вырабатывает рекомендации, и по мере

необходимости создает группы экспертов для изучения специальных вопросов,

связанных с соглашениями, полномочия которых определяет Совет.

Комитет по незаконному вмешательству в дела гражданской авиации учрежден в

соответствии с резолюцией Совета от 10 апреля 1969 г. В его состав входят 11 членов

Совета.

Сессии Комитета проводятся во время сессий Совета. Однако председатель

комитета может при согласовании с Президентом Совета созвать заседание вне сессии

Совета. Решения Комитета принимаются большинством голосов.

Заседания Комитета открытые, если Комитет не примет решение, что заседание

является закрытым. Любое государство — член ИКАО может участвовать без права

голоса в рассмотрении комитетом любого вопроса, особо затрагивающего его интересы

(ст. 53).

Функции Комитета определены резолюцией Совета, принятой им 10 апреля 1969

г. и измененной 28 марта 1973 г.33 Комитет рассматривает только технические

проблемы незаконного захвата воздушных судов, саботажа или вооруженного

нападения, направленного против воздушных судов, используемых в международном

воздушном сообщении, или наземных средств по обеспечению деятельности

международного воздушного транспорта.

В этой связи Комитет рассматривает подготовленные Секретариатом результаты

изучения сообщений государств относительно конкретных происшествий. После

рассмотрения таких сообщений Комитет может представить Совету свои заключения,

содержащие рекомендации по принятию предупредительных мер для одобрения их

Советом. Помимо этого Комитет может рекомендовать Совету, чтобы некоторые

вопросы незаконного вмешательства рассматривались Аэронавигационной комиссией,

Комитетом воздушного транспорта или Юридическим комитетом.

Комитет также представляет Совету свое мнение о любых рекомендациях,

поступивших в Совет по этому вопросу от Аэронавигационной комиссии,

Авиатранспортного комитета или Секретариата, а также о любых предложениях или

вопросниках по проблемам безопасности, составленных Аэронавигационной
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комиссией, Авиатранспортным комитетом или Секретариатом, которые они намерены

направить государствам.

Кроме того, Комитет может запросить у комитетов ИКАО, государств и с их

помощью у авиакомпаний, администраций аэропортов и международных организаций

мнения и рекомендации, которые могут быть полезны при разработке мер,

направленных на предотвращение актов незаконного вмешательства в деятельность

гражданской авиации.

Секретариат ИКАО является постоянным его органом, обеспечивающим работу

Ассамблеи, Совета и других органов и региональных отделений организаций.

Во главе Секретариата стоит Генеральный секретарь — «главное

исполнительное должностное лицо организации», назначенное Советом. В Секретариат

входят пять специализированных управлений:

1. аэронавигационное,

2. авиатранспортное,

3. юридическое,

4. технической помощи и административное;

5. секторы: летных, наземных служб, экономики и статистики упрощения

формальностей и совместного финансирования, реализации программ, планов и

проектов, личной состава, переводов, финансов и т. д.

ИКАО имеет шесть представительств в следующих регионах: в Европе

(местопребывание — Париж), на Среднем Востоке и в Северной Африке (Каир), на

Дальнем Востоке и Тихом океане (Бангкок), в Южной Америке (Лима), в Северной

Америке и Карибском регионе (Мехико), в Африке (Дакар). Они также являются

рабочими органами Секретариата.

В соответствии со ст. 45 Чикагской конвенции на первой сессии Ассамблеи

было решено избрать постоянным местопребыванием ИКАО Монреаль (Канада). В

этой связи в 1951 г. между ИКАО в лице его Совета и правительством Канады было

заключено специальное соглашение о статусе ИКАО на территории Канады.

Правовой статус персонала ИКАО определяется общими положениями главы X

Конвенции. По Конвенции признается, что обязанности генерального секретаря и

персонала Секретариата носят «международный характер» (ст. 59). Это означает, что

при исполнении своих служебных обязанностей персонал ИКАО не имеет права

запрашивать или получать указаний от какого-либо правительства или любого другого

органа власти. Все служащие Секретариата подчиняются генеральному секретарю и

ответственны перед ним за выполнение своих служебных обязанностей.
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Общие положения конвенции о персонале организации конкретизированы в

«Кодексе службы ИКАО». В нем определяется политика набора персонала, требования

к сотрудникам (высокий уровень профессиональной подготовки, достаточный опыт

практической работы по специальности и т. д.), справедливое представительство

государств в Секретариате на широкой географической основе, обязанности

сотрудников Секретариата.

Кроме того, по Чикагской конвенции признается распространение на служащих

ИКАО иммунитетов и привилегий, какими пользуются сотрудники других

межправительственных специализированных  учреждений (ст. 60).

Все государства — члены организации могут учреждать свои представительства,

численность которых определяется самим государством.

Функции Секретариата заключаются в обслуживании сессии Ассамблеи,

заседаний Аэронавигационной комиссии, Комитета воздушного транспорта и других

органов, организации текущей работы ИКАО, сборе и обобщении информации по

проблемам международной гражданской авиации, осуществлении связей с

государствами-членами ИКАО, обеспечении устного и письменного перевода,

подготовке и издании документации, делопроизводства и др.

Секретариат осуществляет эти функции с помощью пяти специализированных

управлений по проблемам аэронавигации, воздушного транспорта, по правовым,

административно-хозяйственным вопросам и технической помощи.

1.1.5. Основные направления деятельности ИКАО

Деятельность ИКАО развивается в трех основных областях: технической,

экономической и правовой.

В первом случае эта деятельность осуществляется по линии разработки и

принятия единых международных стандартов и рекомендаций, направленных на

обеспечение наибольшего единообразия правил в области международной

аэронавигации. Обычно в них конкретизируются в той или иной степени некоторые

положения Чикагской конвенции (например, положения ст. 12 о правилах полетов

конкретизируются Приложением 2, ст. 21 об уведомлениях о регистрации —

Приложением 7 и т. д.). Приложения 1—3, 5 и 6 приняты Советом ИКАО в 1948 г.,

Приложения 4, 7—11 — в 1949 г., Приложение 12 — в 1950 г., приложения 13 и 14 — в

1951 г., Приложение 15 — в 1953 г., Приложение 16 — в 1971 г., Приложение 17 — в
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1974 г. Ниже проводится список Приложений Конвенции с указанием даты внесения

изменений и дополнений:

 Приложение 1 к Конвенции. Выдача свидетельств авиационному персоналу, 9-е

издание, 2001г.

 Приложение 2. Правила полетов, 9-е издание, 1990г.

 Приложение 3. Метеорологическое обеспечение международной аэронавигации

14-е издание, 2000г.

 Приложение 4. Аэронавигационные карты, 10-е издание, 2001г.

 Приложение 5. Единицы измерения, подлежащие использованию, 4-е издание,

1979г.

 Приложение 6. Эксплуатация воздушных судов, ч.1 Международный

коммерческий воздушный транспорт. Самолеты, 8-е издание, 2001г.

 Приложение 6. Эксплуатация воздушных судов, ч.2. Международная авиация

общего назначения. Самолеты, 6-е издание, 1998г.

 Приложение 6. Эксплуатация воздушных судов, ч.З. Международные полеты.

Вертолеты, 5-е издание, 2001г.

 Приложение 7. Национальные и регистрационные знаки воздушных судов, 4-е

издание, 1981г.

 Приложение 8. Летная годность воздушных судов, 8-е издание 1988г.

 Приложение 9. Упрощение формальностей, 10-е издание, 1997г.

 Приложение 10. Авиационная электросвязь, т.1. Радионавигационные средства,

5-е издание 1996г.

 Приложение 10. Авиационная электросвязь, т.2. Правила связи, включая правила

имеющие статус PANS., 6-е издание, 2001г.

 Приложение 10. Авиационная электросвязь, т.З, ч.1 Системы передачи цифровых

данных, ч.2. Системы речевой связи, 1-е издание, 1995г.

 Приложение 10. Авиационная электросвязь, т.4. Системы обзорной

радиолокации и предупреждения столкновений, 2-е издание, 1998г.

 Приложение 10. Авиационная электросвязь, т.5. Использование авиационного

радиочастотного спектра, 2-е издание, 2001г.

 Приложение 11. Обслуживание воздушного движения, 13-е издание, 2001г.

 Приложение 12. Поиск и спасание, 7-е издание, 2001г.

 Приложение 13. Расследование авиационных происшествий и инцидентов, 9-е

издание, 2001г.
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 Приложение 14. Аэродромы, т.1. Проектирование и эксплуатация аэродромов, 3-

е издание, 1999г.

 Приложение 14. Аэродромы, т.2. Вертодромы, 2-е издание, 1995г.

 Приложение 15. Служба аэронавигационной информации, 10-е издание, 1997г.

 Приложение 16. Охрана окружающей среды, т.1. Авиационный шум, 3-е издание,

1993г.

 Приложение 16. Охрана окружающей среды, т.2 Эмиссия авиационных

двигателей, 2-е издание, 1993г.

 Приложение 17. Безопасность, 6-е издание, 1997г.

 Приложение 18. Безопасная перевозка опасных грузов по воздуху, 3-е издание,

2001г.

Приложение 1. Требование к личному составу гражданской авиации при выдаче

свидетельств. В Приложении сформулированы требования к квалификации,

необходимой для получения свидетельств членам экипажа воздушного судна,

используемого на международных воздушных линиях, наземному персоналу,

обслуживающему полеты международной гражданской авиации, а также

медицинские требования для получения этих свидетельств.

Приложение 2. Правила полетов. В Приложении определяются общие правила

полетов по международным воздушным трассам, направленные на обеспечение их

безопасности. В нем предусмотрены правила предупреждений столкновений

воздушных судов, полетов по приборам, эшелонирование по высоте, планирование

полетов.

Приложение 3. Метеорология. В нем определяются требования к

метеорологическому обслуживанию международной аэронавигации и органам,

обеспечивающим такое обслуживание.

Приложение 4. Аэронавигационные карты. Нормы и рекомендации

Приложения указывают на требования, предъявляемые к аэронавигационным картам,

необходимым для выполнения международных полетов воздушных судов.

Приложение 5. Единицы измерения, подлежащие использованию при связи

«воздух - земля». В этом Приложении определяется равномерность единиц,

используемых для двусторонней связи самолета с землей.

Приложение 6. Производство полетов. Часть I. Международные

коммерческие воздушные перевозки. Часть II. Международная авиация общего

применения. Это Приложение определяет максимальные требования по производству

полетов при регулярных воздушных сообщениях и нерегулярных международных
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воздушных перевозках, выполняемых по найму и за плату, а также по производству

любых полетов авиации общего применения, за исключением авиационных спецработ.

Приложение 7. Государственные и регистрационные знаки воздушных судов.

Приложение устанавливает стандарты и рекомендации, относящиеся к маркировке

государственной принадлежности и регистрационных знаков воздушного судна в

соответствии со ст. 20 Конвенции.

Приложение 8. Летная годность воздушных судов. В Приложении

определяется минимальный уровень летной годности, который необходим для

признания государствами — членами ИКАО, согласно ст. 33 Конвенции,

сертификатов летной годности других государств, воздушные суда которых

выполняют полеты на территорию этих государств или над их территорией.

Приложение 9. Упрощение формальностей при международных воздушных

перевозках. Конкретизируя положения ст. 22, 23 Конвенции, приложение определяет

требования в отношении упрощения паспортно-визового и санитарно - карантинного

контроля, таможенных формальностей, формальностей при выезде, въезде и

транзите пассажиров, а также порядка оформления прибытия и убытия воздушных

судов.

Приложение 10. Радионавигация и радиосвязь (в двух томах). В первом томе

установлены стандарты, касающиеся оборудования систем связи и использования

радиочастот. Во втором устанавливаются процедуры связи «воздух — земля», а

также требования к  посадочными трассовым радионавигационным средствам.

Приложение 11. Службы управления воздушным движением. В этом

Приложении установлены общие требования к обслуживанию воздушного движения,

его виды, а также предписания по диспетчерскому и полетно -информационному

обслуживанию воздушного движения, аварийному  оповещению,  метеоинформации,

связи и т. д.

Приложение 12. Поиск, и спасание. В Приложении рекомендуются принципы

создания и работы служб поиска и спасания в случае происшествия с воздушным

судном, совершающим международные полеты, организация связи и взаимодействия

со службами спасания других стран.

Приложение 13. Расследование авиационных происшествий. В Приложении

содержатся общие принципы расследования авиационных происшествий,

ответственности и обязанности государств в отношении проведения расследования и

предоставления информации об авиационных происшествиях.
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Приложение 14. Аэродромы. Приложение устанавливает стандарты и

рекомендации, определяющие требования к физическим характеристикам аэродромов

и оборудования, которое должно быть на аэродромах, используемых для

международной аэронавигации.

Приложение 15. Аэронавигационная информация. Приложение определяет

общие требования к аэронавигационной информации, функции органов,

обеспечивающих эту информацию, и требования к формам предоставления

аэронавигационной информации.

Приложение 16. Авиационный шум. Это Приложение устанавливает

требование к максимально допустимому уровню шума воздушных судов для выдачи

сертификатов летной годности.

Приложение 17. Безопасность. Защита международной гражданской авиации

от актов незаконного вмешательства. В этом Приложении определяются

стандарты и рекомендации в отношении административных в организационных мер

пресечения актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации,

включая разработку и осуществление программы безопасности для международных

аэропортов и эксплуатантов воздушных судов.

Приложения к Чикагской конвенции — важное средство формирования и

регулирования международных отношений в сфере международной воздушной

навигации. Помимо этого, ИКАО проводит систематическую работу по

совершенствованию предписаний, содержащихся в приложениях, с целью

оптимального приближения их к требованиям, диктуемым прогрессом современной

гражданской авиации. Такая работа оформляется в виде введений, примечаний и

дополнений к Приложениям. В них содержится материал, дополняющий стандарты и

рекомендации приложений с  учетом новых требований.

Кроме того, приложения дополняются процедурами аэронавигационных служб

(ПАНС), которые более детально описывают методы и средства выполнения

стандартов и рекомендованной практики приложений. ПАНС принимаются так же, как

приложения, т. е. требуется одобрение их Советом. В отличие от приложений ПАНС не

нуждаются в предварительном одобрении со стороны государств — членов ИКАО.

Вместе с тем считается желательным, чтобы государства извещали Совет ИКАО о

различиях между ПАНС и практикой государств.

Деятельность в экономической области осуществляется ИКАО главным образом

по линии сбора статистических данных о перевозках, их объеме, а также разработке

мер по упрощению формальностей при международных воздушных перевозках.
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На основании ст. 67 Чикагской конвенции государства обязаны предоставлять

статистические данные о деятельности национальной гражданской авиации,

осуществляющей международные воздушные сообщения. В установленные сроки

государства предоставляют в ИКАО девять форм статистической отчетности 36.

Многие из форм статистических отчетов предусматривают предоставление

сведений, относящихся к внутренним перевозкам гражданской авиации, хотя в ст. 67

прямо указывается, что статистические данные должны относиться только к

«международным перевозкам». Поэтому расширительное толкование Советом

положений этой статьи вряд ли следует считать оправданным и потому государства

вправе ограничиться предоставлением сведений только о деятельности гражданской

авиации, участвующей в  международных  воздушных сообщениях.

Необходимость упрощения и стандартизации правил внутреннего

законодательства государств, регулирующих порядок въезда на территорию

государства пассажиров и их выезда с этой территории, а также правил органов

паспортного контроля, таможни, санитарно-карантинной инспекции, валютных и

других диктуется объективными потребностями сокращения времени на выполнение

административных формальностей при международных воздушных сообщениях.

Чикагская конвенция непосредственно обязывает государства предпринимать

все практически возможные меры для упрощения административных формальностей в

целях ускорения передвижений воздушных судов между территориями государств и

предотвращения ненужных задержек его экипажа, пассажиров и грузов (ст. 22).

Учитывая, что длительное оформление перевозочных, паспортных, таможенных и

других соответствующих документов в аэропортах влечет за собой увеличение общего

проездного времени и в конечном итоге лишает воздушный транспорт основного его

преимущества — скорости, ИКАО систематически дополняет стандарты и

рекомендации Приложения 9 — «Упрощение формальностей при международных

воздушных перевозках». Эта работа способствовала сокращению общего времени,

затрачиваемого пассажирами в международных аэропортах при прохождении

таможенного досмотра и паспортного контроля, а применение в аэропортах различного

рода систем механизации и автоматизации процессов оформления пассажирских

билетов и коммерческой загрузки позволило повысить качество обслуживания

пассажиров и грузоотправителей.

Для разработки мер внедрения в практику положений Приложения 9 многие

государства — члены ИКАО учредили национальные комитеты по упрощению
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формальностей при международных перевозках, в состав которых входят

представители различных государственных органов.

ИКАО оказывает техническую помощь различным странам в создании наземных

аэронавигационных средств и служб, необходимых для обеспечения деятельности

воздушного транспорта, служб обеспечения безопасности полетов, экономики

воздушного транспорта, организации и управления гражданской авиацией, в

подготовке летного и технического персонала.

Эта помощь осуществляется в рамках Программы развития ООН, Программы

целевых фондов, Программы ассоциированных экспертов, Программы добровольных

взносов. В основном техническую помощь ИКАО предоставляет по ПРООН.

В настоящее время техническая помощь развивающимся странам выражается в трех

формах: командирование экспертов, предоставление стипендий для подготовки

специалистов гражданской авиации за рубежом и поставка оборудования. Ежегодно

помощь по линии ИКАО получают около 90 стран. Она оформляется в виде

контрактов, одобряемых ИКАО.

В юридической области деятельность ИКАО заключается во внесении поправок

к Чикагской конвенции, разработке новых конвенций по международному воздушному

праву, анализе судебных решений государств, арбитраже и т. п.  Основное направление

деятельности ИКАО в данной области — это разработка новых конвенций. В

настоящее время по инициативе ИКАО принято несколько конвенций, регулирующих

различные стороны деятельности международной гражданской авиации.

1.2 Коммерческие права международных воздушных сообщениях

1.2.1 Понятие и виды коммерческих прав
Гражданская авиация первоначально использовалась для перевозок почты.

Когда 25 августа 1919 г. начались перевозки пассажиров и грузов по первой

международной воздушной линии Лондон — Париж на приспособленном для этих целей

бомбардировщике, а затем по линии Брюссель — Париж, их объемы были весьма

незначительны, и мало кто предвидел, что еще при жизни одного поколения авиация

займет столь ответственное место в международной транспортной системе.

Международные воздушные сообщения, как регулярные, так и нерегулярные,

осуществляются прежде всего в целях перевозок пассажиров, багажа, грузов и

почты за плату, т. е. носят коммерческий характер.

Международные полеты с некоммерческими целями выполняются в ограниченных

случаях. Это — официальные визиты государственных и других деятелей на спе-
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циально предназначенных для этого воздушных судах, полеты собственников на

принадлежащих им самолета, спортивные перелеты и полеты в научных целях.

Наконец, возможны полеты с некоммерческими целями и воздушных судов, обычно

запятых перевозками пассажиров, багажа, грузов, почты, для их перегонки к месту

отправления (так называемые засылочпые рейсы), к месту ремонта, к пункту

передачи в аренду и т. п. Как видно из этого перечня, речь в данном случае может идти

лишь о нерегулярных полетах. Регулярные полеты выполняются только с

коммерческими целями.

Для авиапредприятии получение права на осуществление полетов без права

выполнять при этом перевозки, т. е. пользоваться коммерческими правами,

практической ценности не представляет, если только это право не обеспечивает им

возможность выполнять перевозки в третьи страны (например, при транзитных

полетах).

В зависимости от объемов разрешаемой коммерческой деятельности ее

подразделяют на различные «свободы воздуха»; в настоящее время практика

насчитывает уже восемь таких «свобод» 2.

Первая «свобода воздуха» — право осуществлять транзитный полет без посадки на

территории государства, предоставляющего это право.

В этом случае речь идет о пролете территории соответствующего государства без

использования каких-либо коммерческих прав на этой территории. «Ўзбекистон ҳаво

йўллари» широко реализует право первой «свободы воздуха», особенно при полетах,

связанных с пересечением территории ряда стран. Например, при полете по

маршруту Ташкент — Париж самолеты «Ўзбекистон ҳаво йўллари»а пролетают

транзитом (без посадки) территории Казахстана, России и восточноевропейские

страны, используя право первой «свободы воздуха», предусмотренное соглашениями о

воздушном сообщении с указанными странами 3.

вторая «свобода воздуха» — право выполнять транзитный полет через иностранную

территорию с посадкой на этой территории в некоммерческих целях, т. е. без права

выгружать или брать на борт пассажиров, почту и грузы. Такая посадка может,

например, потребоваться для заправки топливом, ремонта, технического осмотра и

т.п. В практике «Ўзбекистон ҳаво йўллари»а случаи использования нрава «второй

свободы» редки. К ней прибегают тогда, когда по какой-либо причине отсутствуют

более широкие права (третьей, четвертой и пятой «свобод воздуха»). Так, сегодня

это делает, например «Люфтганза» выполняет полеты через Ташкент и Алма-ата с

использованием только этой свободы воздуха (для технической посадки) в страны Юго-



33

Восточной Азии. Скандинавская авиакомпания САС длительное время выполняла

полеты из Копенгагена в страны Юго-Восточной Азии через Узбекистан с технической

посадкой в Ташкенте (для заправки топливом).

Вторая «свобода воздуха», как и первая, не предусматривает осуществления

коммерческой деятельности на территории соответствующего государства.

Следовательно, они носят, прежде всего, вспомогательный характер.

Вместе с тем наличие первой и второй «свобод воздуха» очень важно для полетов

в третьи страны по оптимально рациональным и экономичным маршрутам. Получение

более коротких и рационально направленных маршрутов, возможность производить

дополнительно заправку топливом в пунктах посадок позволяют повышать загрузку

самолетов и, следовательно, получать большие доходы от использования

последующих «свобод воздуха» при полетах в третьи страны.

«Первые две «свободы воздуха» не создают прав на осуществление перевозок в

прямом смысле этого слова, а создают лишь условия для использования

следующих трех «свобод»»,—пишет канадский юрист Ханэйпел 4.

Третья «свобода воздуха» — право высаживать на иностранной территории

пассажиров и выгружать. грузы и почту, взятые на борт воздушного судна на

территории государства, чью национальность имеет воздушное судно.

Четвертая «свобода воздуха» — как она сформулирована в Соглашении о

международном воздушном транспорте 1944 г.— право принимать на иностранной

территории пассажиров, направляющихся на территорию государства, чью

национальность имеет воздушное судно, а также адресуемые туда же грузы и

почту.

Третья и четвертая «свободы воздуха» обеспечивают организацию авиаперевозок

между странами—партнерами по соглашению. Это является основной целью любого

соглашения о воздушном сообщении.

Таким образом., первые четыре «свободы воздуха» обеспечивают выполнение

перевозок между странами-участниками соответствующего соглашения, включая

транзитный пролет стран, лежащих на маршруте полетов. В связи с этим некоторые

авторы называют их основными (базовыми) свободами5 в отличие от пятой

«свободы»— «всеобщего каботажа».

Пятая «свобода воздуха»— право принимать на иностранной территории

пассажиров, направляющихся ни территорию любого третьего государства, а также

адресуемые туда же груз и почту, и право высаживать пассажиров и выгружать
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груз и почту, следующие с любой такой территории, в стране — партнере по

соглашению.

Как видно из этого определения, пятая «свобода» представляет собой

принципиально новое по сравнению с третьей и четвертой «свободами» право

коммерческой деятельности. В соответствии с пятой «свободой» можно осуществлять

авиаперевозки на участках маршрута между третьими странами и страной —

партнером по соглашению. Например, в соответствии с узбекско - французским

соглашением о воздушном сообщении, “Узбекистон ҳаво йўллари” при полетах по

линии Ташкент — Париж — Нью-Йорк может осуществлять перевозки между Парижем

и Нью-Йорком, а Эр Франс при полетах по линии Париж — Ташкент — Токио —

между Ташкентом и Токио.

При пользовании пятой «свободой» в сферу коммерческой деятельности

соответствующего авиапредприятия вовлекаются новые рынки перевозок,

сложившиеся между третьими странами и страной—партнером по соглашению.

Отсюда, с одной стороны, трудности в получении таких прав, с другой —

дополнительные возможности, которые они создают для увеличения загрузки

самолетов. Если при заключении соглашений о воздушном сообщении практически не

возникает вопроса о том, предоставить или нет третью и четвертую «свободы»

(возможны лишь ограничения объемов, предоставляемых в соответствии с этими

«свободами» прав), то вопрос о пятой «свободе» вызывает всегда жаркие дискуссии,

поскольку он обычно затрагивает интересы национальных авиапредприятий, уменьшая

их потенциальные возможности осуществлять перевозки в третьи страны

самостоятельно. Поэтому право пятой «свободы» в полном объеме (перевозки в

любые третьи страны) практически почти никогда не предоставляется. Обычно

оговариваются конкретные страны и пункты в них, куда предоставляются права

пятой «свободы»; реже указываются географические районы (страны Латинской

Америки, три пункта в Африке и т. п.). Для того чтобы иметь возможность пользоваться

правом пятой «свободы воздуха», необходимо получить такое право от обеих стран,

между определенными пунктами на территории которых предполагается осуществлять

перевозки. Для того чтобы «Ўзбекистон ҳаво йўллари» мог пользоваться правом пятой

«свободы» между Францией и США на участке Париж — Нью-Йорк, нужно, чтобы

такое право было ему предоставлено и по узбекско-французскому и по узбекско-

американскому соглашениям о воздушном сообщении. Некоторые авторы склонны

различать пятую «свободу воздуха» между пунктами в стране — партнере по

соглашению и промежуточными пунктами на маршруте полетов в эту страну и пятую
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«свободу воздуха» между пунктами в стране — партнере по соглашениям и пунктами

за ее пределами 6. Такое деление оправдано лишь применительно к получению прав на

выполнение соответствующих полетов (с промежуточными посадками на маршруте

или в пункты за пределами данной страны), но несущественно с точки зрения

объемов получаемых прав на перевозки. Они не зависят от того, находится ли

соответствующая третья страна, до которой такие права предоставлены, на маршруте

полетов или же за пределами страны—партнера по соглашению.

На практике иногда используется «урезанная» пятая «свобода», так называемый

стоп-овер (stop over) — остановка на маршруте с правом дальнейшей перевозки

пассажиров, сделавших остановку, но без права перевозить пассажиров, для которых

этот пункт является пунктом отправления. Различают «стоп-овер» на маршруте (on

route) и вне маршрута (off route).

«Стоп-овер» на маршруте — это право авиапредприятия перевозить пассажира с

остановкой в пункте промежуточной посадки, в котором этому авиапредприятию

такое право предоставлено. Остановка может быть сделана на неопределенный срок

(но не более года, в течение которого сохраняется срок действия билета). После

остановки перевозка может быть продолжена тем же самым авиапредприятием до

конечного пункта. Билет на такую перевозку должен быть оформлен заранее до

вылета из пункта отправления. Например, авиакомпания САС, имея право «стоп-

овера» в Ташкенте, может привезти пассажира в Ташкент, где он сделает на

несколько дней остановку, после чего самолетом САС может продолжить полет до

конечного пункта своей поездки. В то же время перевозить пассажиров, для которых

Ташкент является пунктом назначения или отправления, САС не может, так как это

уже было бы правом пятой «свободы», а не «стоп-овер».

«Стоп-овер» вне маршрута применяется в разных вариантах, но основное его

отличие от «стоп-овера» на маршруте состоит в том, что перевозка пассажира до

пункта, где такое право предоставлено, и из этого пункта может осуществляться

разными перевозчиками, а не одним и тем же, как при «стои-оворе» на маршруте.

Например, корейское авиапредприятие Ариана имеет право «стоп-овера» вне

маршрута в Ташкенте при полетах в Сеул с оговоркой, что доставка таких

пассажиров в Ташкент должна осуществляться узбекским авиапредприятием. Не

образуя самостоятельную «свободу воздуха», право «стоп-овера» дает в то же время

определенные преимущества перевозчику. Особенно широко пользуются этим

правом при перевозках туристов, остановка в пути для которых означает

возможность посетить еще одну страну. Поскольку пятая «свобода воздуха»



36

включает в себя более широкие права, чем «стоп-овер», пользующиеся этой

свободой авиапредприятия могут осуществлять и перевозки со «стоп-овером» как

на маршруте, так и вне маршрута, не получая на это специального разрешения.

Шестая «свобода воздуха» — право осуществлять перевозки пассажиров, груза и

почты между третьими странами через свою территорию. Примером являются линии

«Ўзбекистон ҳаво йўллари» Париж — Ташкент — Токио, Лондон — Ташкент — Токио.

Эта «свобода воздуха» начала широко использоваться «Ўзбекистон ҳаво йўллари» и

приобретает все большее значение, обеспечивая его участие в эксплуатации основных

мировых рынков перевозок 7. Формально при использовании шестой «свободы воздуха»

осуществляется перевозка из одной страны, например Франции, в другую —

Узбекистан (четвертая «свобода воздуха») и затем без пересадки или перегрузки на

другой рейс, эта перевозка продолжается от своей страны — Узбекистан, до другой

страны, например Японии (третья «свобода воздуха»).

Однако рассматривать шестую «свободу воздуха» как сумму четвертой и третьей

«свобод воздуха» было бы неправильно. Возможность осуществлять прямую,

непосредственную (без пересадки или перегрузки с одного рейса на другой)

перевозку между двумя странами через свою территорию создает качественно новые и

более широкие возможности по использованию соответствующих рынков перевозок.

Пассажиру предлагается прямой полет из Парижа в Токио через Ташкент, а не

полет с пересадкой в Ташкенте, пусть даже организованной самым наилучшим

образом.

Седьмая «свобода воздуха» — право осуществлять перевозки пассажиров, почты и

груза между третьими странами, минуя территорию государства, чью национальность

имеет воздушное судно. Например, самолеты «Ўзбекистон ҳаво йўллари»а перевозили

туристов из Англии в Индию по прямому маршруту, минуя территорию Узбекистан.

Высказывается мнение о возможности рассматривать шестую и седьмую «свободы

воздуха» как разновидности пятой «свободы»8. Однако, учитывая специфику этих

прав и их возрастающее значение в международных воздушных сообщениях,

представляется целесообразным выделение шестой и седьмой «свобод» как

самостоятельных.

Восьмая «свобода воздуха» — каботаж — авиаперевозки между пунктами,

расположенными на территории одного и того же государства. По общему правилу

право на осуществление таких перевозок иностранным авиаперевозчикам не

предоставляется. Статья 7 Чикагской конвенции прямо предусматривает, что каждое
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договаривающееся государство имеет право отказать в разрешении воздушным судам

других договаривающихся государств выполнять подобные авиаперевозки.

В свое время это право широко использовалось колониальными державами для того,

чтобы монопольно эксплуатировать воздушные линии между метрополией и ко-

лониями. В настоящее время запрет каботажа иностранным авиаперевозчикам

направлен прежде всего на защиту интересов национальных авиапредприятий.

Статья 7 содержит также положение, согласно которому «каждое

договаривающееся государство обязуется не вступать ни в какие соглашения, которые

специально предоставляют какому-то другому государству или авиапредприятию

какого-либо другого государства любую такую привилегию на исключительной

основе, и не получать любой такой исключительной привилегии от любого другого

государства». Следовательно, если разрешение на каботажные перевозки будет дано хотя

бы одному государству, любое другое государство, являющееся членом ИКАО, вправе

претендовать на получение аналогичного права, ссылаясь на приведенное выше

положение ст. 7 Чикагской конвенции. Это означает, что право на осуществление

каботажных перевозок может быть предоставлено либо всем желающим, либо никому.

На практике это приводит к тому, что иностранным авиапредприятиям каботажные

перевозки, как правило, не разрешаются 9.

Под каботажем имеются в виду не только внутренние перевозки, но и

международные, если они включают внутренний участок. Например, перевозка Париж

— Москва — Ташкент на участке Москва — Ташкент не может выполняться

иностранным авиаперевозчиком (если только речь не идет о самостоятельной линии

Париж — Ташкент через Москву).

Статья 111 Воздушного кодекса Республики Узбекистан 2000 г. предусматривает,

что иностранные воздушные суда не имеют права принимать на территории

Республики Узбекистан на борт пассажиров, багаж, грузы и почту для перевозки за

вознаграждение в другой пункт на территории Республики Узбекистан без особого

разрешения на то Авиационной администрацией.

Известны случаи и так называемого регионального каботажа, когда группа стран по

договоренности между собой не допускает авиапредприятия третьих стран к

осуществлению авиаперевозок между странами соответствующего региона (например,

«арабский каботаж» между странами, входящими в Лигу арабских стран) 10.

Представляется, что существующие классические определения третьей, четвертой и

пятой «свобод воздуха», записанные в Соглашении о международном воздушном

транспорте 1944 г., страдают неточностью. В определениях следовало бы ясно указать,
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что речь идет о перевозке, выполняемой соответствующим национальным перевозчи-

ком, другими словами, определение, например, четвертой «свободы воздуха», должно

было бы звучать следующим образом: «Право брать на борт пассажиров, почту и груз

и перевозить их (а не «направляющихся») на территорию государства,

национальность которого имеет воздушное судно».

Неточность формулировок в определениях «свобод воздуха» породила различное их

толкование. В частности, вместо права на выполнение перевозок определенным

перевозчиком между пунктами в определенных странах независимо от фактических

конечных пунктов перевозки конкретного пассажира или груза под «свободами

воздуха» понимают  сами  перевозки. При  таком  толковании третья и четвертая

«свободы» формально дают право перевозить только таких пассажиров и грузы,

пункт отправления и пункт назначения которых находятся в двух

соответствующих странах, но не дают права перевозить транзитных

пассажиров и грузы, следующих с пересадкой далее в третьи страны или

прибывающих из третьих стран.

Это замечание применимо и к определению «пятой свободы».

Практика, однако, склоняется к тому, что «свободы воздуха» относятся

прежде всего к перевозчику, получившему соответствующее право. При этом

пассажир (груз) может иметь первоначальным и конечным пунктами своего

следования как страны, между которыми осуществляется перевозка данным

перевозчиком, так и любые другие страны.

1.2.2 Предоставление коммерческих прав

Коммерческие права, так же как и права на выполнение полетов, могут

быть предоставлены только государством, на территорию которого или с

территории которого они осуществляются. Предоставление коммерческих прав,

так же как и прав на выполнение самих полетов, является прерогативой

государства, что вытекает из суверенитета государства над воздушным

пространством над его территорией.

До конца 30-х годов, т. е. практически до начала второй мировой войны, не

существовало разграничения между правом на выполнение полетов и

коммерческими правами. Получение права на выполнение полетов включало в

себя и право осуществлять соответствующие международные перевозки как

само собой разумеющееся. Как правило, в соглашениях того времени право на

выполнение таких перевозок даже специально не оговаривалось.
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Соглашения, заключавшиеся между капиталистическими странами исходя

из положений Парижской конвенции 1919 г., устанавливали линии с

указанием маршрута следования, пунктов пересечения границы и пунктов

посадки (если это не был беспосадочный полет). Различались пункты посадки

— технические и коммерческие. Частота, расписание и выбор воздушного судна

обычно оставлялись на усмотрение пользователя разрешения. Однако

разрешающие власти должны были быть уведомлены об этом заранее.

Каботаж, как правило, сохранялся за национальным предприятием. Часто

государства резервировали за собой перевозку почты, место отправления или

назначения которой было расположено на их соответствующей территории.

Франция, наиболее развитая капиталистическая авиационная держава в

период между первой и второй мировыми войнами, на 1 сентября 1939 г.

имела соглашения о воздушном сообщении с 15 странами. Обычно это были

общая конвенция и соглашения по отдельным линиям. Каких-либо

ограничений в перевозках, кроме каботажа, в соглашениях не было".

Такой подход обусловливался малой протяженностью международных

воздушных линий (они обычно устанавливались между двумя государствами —

участниками соглашения и редко затрагивали интересы третьих стран). Кроме

того, и это главное, начавшиеся вскоре после окончания первой мировой войны

регулярные международные полеты осуществлялись почти до самой второй

мировой войны на маломощных самолетах, имеющих ограниченное число мест и

небольшую дальность полета, и не представляли сколько-нибудь серьезной

конкуренции для развития традиционных видов транспорта: железнодорожного и

морского. Потенциальные рынки авиаперевозок оставались неиспользованными.

Коммерческие полеты через Атлантику практически не выполнялись. США

развивали свои воздушные сообщения в основном на американском континенте.

В этих условиях государства не видели необходимости как-то ограничивать

права на выполнение перевозок, тем более что но соображениям престижа они

даже были заинтересованы в обратном — во всемерном расширении всех видов

авиаперевозок.

В этот период наряду с уже упоминавшимися двусторонними соглашениями о

воздушном сообщении широко практиковались различные формы концессий на

открытие авиалиний, предоставляемых правительствами соответствующих

государств иностранным авиакомпаниям. Так, в 30-х годах правительство США
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поощряло проведение авиакомпанией Пан Америкен непосредственных

переговоров с правительствами ряда латиноамериканских стран 12.

Это продолжалось до тех пор, пока международные воздушные перевозки не

превратились в самостоятельный весьма существенный фактор экономического

развития государств.

На Чикагской конференции 1944 г., в ходе которой была разработана и принята

Конвенция о международной гражданской авиации, по существу впервые был

поставлен вопрос о коммерческих правах, вокруг которого разгорелась острая

дискуссия.

Предлагалось, в частности, создание единой организации или нескольких

организаций воздушных сообщений (по регионам), доходы которых от перевозок

распределялись бы между странами пропорционально установленным для них

квотам (объемам) их участия в таких перевозках (нечто вроде «всемирного пула»).

Были и сторонники свободы эксплуатации международных воздушных сообщений и

свободы конкуренции. Выдвигая подобные предложения, некоторые страны, прежде

всего США, стремились закрепить за собой достигнутые ими в лериод второй мировой

войны преимущества, базирующиеся на опыте крупных воздушно-транспортных

операций и на самом большом по тем временам парке транспортных самолетов.

Все эти проекты из-за явного противоречия национальным интересам отдельных

государств и принципу суверенитета государства над своим воздушным пространством

провалились.

Государства-участники Чикагской конвенции приобретают в силу своего участия в

Конвенции некоторые коммерческие права только при выполнении нерегулярных

полетов13.

Сторонники неограниченного пользования коммерческими правами на перевозки

при регулярных полетах, не добившись включения соответствующих положений в Чи-

кагскую конвенцию, предприняли попытку решить этот вопрос в отдельных

специальных соглашениях.

Результатом этого явилось подписание некоторыми участниками конференции двух

самостоятельных, прямо не связанных с Чикагской конвенцией, многосторонних

соглашений: Соглашения о международном транзитном воздушном сообщении (о двух

«свободах воздуха») и Соглашения о международном воздушном транспорте (о пяти

«свободах воздуха») 15.

Эти соглашения содержат ссылки на Чикагскую конвенцию. Они предусматривают

рассмотрение возникающих в ходе их выполнения споров в рамках ИКАО. Тем не
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менее — это формально самостоятельные соглашения. Присоединение к Чикагской

конвенции не налагает на государство никаких обязательств по этим соглашениям. Тот

факт, что они были подписаны одновременно с Чикагской конвенцией, иногда

истолковывался в советской литературе в том смысле, что сама Чикагская конвенция

предусматривает сформулированные в них «свободы воздуха» 16.

Если Соглашение о транзите, включающее в себя право полета без посадки или с

коммерческой посадкой, собрало относительно большое число участников (92), то

Соглашение о международном воздушном транспорте, предоставлявшее право

осуществлять перевозки, подписали в основном страны, не имеющие развитой

гражданской авиации и, следовательно, мало заинтересованные в рынках перевозок.

Это — Боливия, Бурунди, Гондурас, Греция. Коста-Рика, Либерия, Парагвай,

Сальвадор, Турция, Эфиопия. Только двое остальных участников: Голландия и Швеция

имеют действительно крупные национальные авиакомпании — КЛМ (Голландия) и

САС (Швеция совместно с Данией и Норвегией). Но в этих странах внутренний рынок

авиаперевозок сравнительно невелик, для них гораздо больший интерес представляет

не защита национального рынка от иностранных авиаперевозчиков, а возможность

самим использовать иностранные рынки авиаперевозок. Такие крупные авиационные

державы, как США ", Англия, Франция, ФРГ, Япония, в соглашении участия не

принимают, оберегая свои богатые внутренние рынки перевозок от нерегулируемого

вторжения иностранных авиаперевозчиков и предпочитая договариваться о

коммерческих правах на двусторонней основе.

Таким образом, практически применяемым можно считать только Соглашение о

транзите, которое носит вспомогательный характер и обеспечивает лишь право полетов

через территорию стран его участников в страны, с которыми имеются соглашения

(двусторонние) о коммерческих правах, позволяющих осуществлять перевозки.

Имеются и региональные многосторонние соглашения двух «свободах воздуха». Так,

например, в рамках Лиги арабских стран 25 марта 1963 г. в Каире было подписано

Соглашение о предоставлении первой и второй «свобод воздуха» воздушным судам

арабских стран. Заключение следует остановиться еще на одном случае

использования коммерческих прав. Когда воздушное судно сдается в аренду,

может ли оно использоваться арендатором для перевозок на таких маршрутах,

на которых у арендодателя нет коммерческих прав?

Различные государства решают этот вопрос по-разному. Наиболее

распространена практика получения специальных разрешений от

заинтересованных правительств (обычно их ведомств гражданской авиации) на
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использование при полетах по разрешенным маршрутам самолетов,

арендованных у авиапредприятий третьих государств

Вот что пишет по этому поводу один из иностранных авторов: «Аренда

воздушных судов, несомненно, совместима с положениями соответствующих

двусторонних соглашений о воздушном транспорте в том случае, если обе

авиакомпании обладают коммерческими правами на конкретном маршруте.

Однако возникают сомнения в случаях, когда авиакомпания-собственник не

имеет коммерческих прав на конкретном маршруте, и только фактический

эксплуатант владеет такими правами...

Очевидной реакцией государства, предоставляющего такие права, будет

требование о том, чтобы не только эксплуатант, но и собственник воздушного

судна обладал необходимыми перевозочными правами. Такой системы

придерживаются США и Великобритания. Серьезным недостатком этой

системы является то, что она ограничивает возможности аренды воздушного

судна случаями, когда оказывается, что собственник арендованного воздушного

судна обладает перевозочными правами на конкретном маршруте,

обслуживаемом его воздушным судном, либо когда эксплуатантом получено

ясно выраженное согласие от государства, предоставляющего права на

эксплуатацию воздушного судна, находящегося в иностранном владении» 18.

1.2.3 Типовые соглашения о воздушном сообщении
Уже на Чикагской конференции была предпринята попытка создать типовое

стандартное двустороннее соглашение о воздушном сообщении. Восьмая

рекомендация Заключительного акта Чикагской конференции содержит так

называемый Типовой образец соглашения о временных воздушных маршрутах19.

Этот типовой образец, состоящий из десяти пунктов, включал в себя ряд

общих принципов, позаимствованных в основном из Чикагской конвенции.

Начинался он с пункта о том, что договаривающиеся стороны предоставляют

друг другу права, определенные в Приложении и необходимые для установления

«международных гражданских воздушных маршрутов и линий»,

перечисленных в этом же Приложении. В сноске к этому пункту уточняется,

что это Приложение будет содержать описание «разрешенных маршрутов и

предоставленных прав» либо только в отношении транзита, либо остановок с

некоммерческими целями, либо влета с коммерческими целями, а также

условий, на которых эти права предоставляются. В Приложении должны были
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быть прямо указаны аэропорты, в которых разрешаются посадки с некоммер-

ческими или коммерческими целями.

В последующих пунктах говорится о том, что договаривающиеся стороны

назначают свои компании для эксплуатации предусмотренных в Приложении

воздушных линий и предоставляют им взаимно необходимые для этого

разрешения. Могут быть потребованы доказательства, что такие компании

соответствуют всем требованиям компетентных авиационных властей.

Далее приводятся заимствованные из Чикагской конвенции положения об

отказе от дискриминации в отношении аэропортовых сборов и обложения

таможенными пошлинами, о соблюдении законов и правил государства, на

территории которого выполняется полет, о взаимном признании судовых

документов и пилотских свидетельств.

В марте 1959 г. Европейская конференция гражданской авиации (ЕКАК)

утвердила «Типовые положения административного и технического характера»,

которые она рекомендовала государствам-членам для использования при

заключении ими двусторонних соглашений о воздушном сообщении 20.

В июне 1959 г. Ассамблея ИКАО рекомендовала Совету продолжить

изучение положений двусторонних соглашений, учтя, в частности, типовой

проект ЕКАК". Этот проект был разослан всем членам ИКАО с запросом их

мнения по существу вопроса. В 1962 г. ИКАО опубликовала циркуляр «Сборник

административных положений двусторонних воздушно-транспортных соглаше-

ний», в котором был обобщен опыт применения Чикагского и Страсбургского

типовых проектов22. Позднее, в 1965 г., был выпущен аналогичный сборник,

содержащий наиболее характерные положения двусторонних соглашений по вопросу

распределения объемов перевозок между сторонами 23.

Что касается Страсбургского типового проекта соглашения о воздушном транспорте,

то он отличается от Чикагского в основном тем, что, учитывая почти 25-летний опыт

заключения подобных соглашений, использует более современную терминологию:

«договорные линии», «назначенные авиапредприятия» и т. п.; вводит ряд

дополнительных положений, в частности, о согласовании тарифов, о свободном

переводе доходов от эксплуатации линий, о порядке консультаций между ведомствами

гражданской авиации. Те положения Страсбургского типового проекта, которые в

принципе совпадают с положениями Чикагского проекта, даны в Страсбургском

варианте, как правило, в более развернутом виде (всего он содержит 13 статей).
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В то же время в Страсбургском типовом проекте отсутствуют положения об

аэропортовых сборах, о регистрации соглашений в ИКАО, о признании судовых

документов и пилотских свидетельств.

В настоящее время при заключении соглашений о воздушном сообщении

используются оба проекта. Соглашения «чикагского типа», как они именуются,

составляют большинство ныне действующих соглашений. Наиболее важные положения

соглашений этого типа нашли свое отражение и в советском типовом проекте

соглашений о воздушном сообщении наряду с положениями, специфичными только

для этого проекта.

Говоря о типовых проектах соглашений, нельзя не упомянуть о так называемых

соглашениях Бермудского типа.

11 февраля 1946 г. на Бермудских островах между США и Англией было

подписано соглашение о воздушном сообщении между их соответствующими

территориями 24. Это соглашение учитывало основные положения Чикагского типового

проекта. Однако они были наполнены конкретным содержанием (речь шла о вполне

реальных маршрутах), кроме того, соглашение включало в себя т)яд положений,

детализирующих условия эксплуатации1 линий.

В соглашение были включены декларативные заявления  о  том,  что  воздушный

транспорт  должен  быть доступен для широкой публики, должен отвечать потреб-

ностям населения в этом виде транспорта; о справедливых и равных возможностях

для авиаперевозчиков; об учете интересов авиаперевозчиков третьих стран; о приня-

тии мер для устранения недобросовестной конкуренции и т. п.

Бермудское соглашение явилось компромиссом между сторонниками свободной

конкуренции (США) и сторонниками регламентации таких условий эксплуатации

договорных линий, как тарифы, распределение объемов перевозок и т. п. (Англия).

Соглашение предусматривало обязательное утверждение тарифов ведомствами

гражданской авиации, но оставляло на усмотрение авиапредприятий распределение

объемов перевозок между ними.

Бермудское соглашение действовало лишь до 1977 г. (с многочисленными

поправками, внесенными в него неоднократными обменами нотами между США и

Англией). Причина такой его нестабильности в том, что если в 1946 г. США

устраивали «справедливые и равные возможности», так как они давали им как более

сильному партнеру определенные преимущества, то с течением времени их отношение

к Бермудским принципам изменилось. Вот что писал по этому поводу бывший

представитель США в Совете ИКАО Г. Джонс: «Знаменитые Бермудские
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принципы были прекрасны для США в 1946 г., когда мы выполняли около 70%

всех трансатлантических перевозок. А теперь эти принципы открыли богатейший

транспортный рынок США дюжине иностранных авиакомпаний третьих стран» 25. Но и

европейские партнеры США были недовольны этой системой, так как она, декларируя

равные возможности, на деле создавала всяческие препятствия для проникновения

на американский рынок.

Тем не менее соглашения бермудского типа также наложили определенный

отпечаток на практику заключения соглашений о воздушном сообщении.

Международная практика восприняла из них положения, касающиеся установления

тарифов и распределения объемов перевозок между участниками соглашения, тем

более что аналогичных положений не было в типовых соглашениях, как Чикагском,

так и Страсбургском. Однако определение объемов перевозок зависело от

авиапредприятий, осуществляющих перевозки, т. е. означало свободу конкуренции

на определенных в соглашении маршрутах, закрепляя тем самым преимущества

за более сильными экономически партнерами.

В настоящее время такой принцип распределения загрузки уже не отвечает

реальному соотношению сил на мировых рынках перевозок, вследствие чего

Бермудское соглашение было в 1977 г. денонсировано Англией и в том же

году на Бермудских островах было подписано новое соглашение. Американские

авиационные круги расценили денонсацию Англией бермудских соглашений как

«удар по самой сути» двусторонних соглашений США с другими странами, так

как почти все соглашения США о воздушном сообщении, за исключением

соглашения с Советским Союзом, базировались на Бермудских принципах 26.

Новое соглашение о воздушном сообщении между правительством США и

правительством Англии, сокращенно именуемое «Бермуды 2», потребовало для

своего согласования восьми раундов переговоров, которые проводились с 9

сентября 1976 г. по 23 июля 1977 г. Основными трудностями, с которыми

стороны столкнулись в ходе переговоров, были вопросы о порядке

установления тарифов на перевозки и о регулировании предоставляемых каж -

дым из авиапредприятий сторон объемов емкостей самолетов в зависимости от

частоты полетов, количества используемых пунктов коммерческих посадок и т.

п.

Соглашением «Бермуды 2» предусматривается, в частности, создание

специальной постоянно действующей рабочей группы по тарифам, на которую

в числе прочих задач возложена разработка рекомендаций по основным
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принципам установления тарифов через Северную Атлантику. В отличие от

первого Бермудского соглашения в новом соглашении детально разработана

схема зависимости между частотой движения, представляемыми

авиапредприятиями сторон емкостями и возможностями использовать те или

иные договорные линии. В соглашение введены положения, регулирующие

чартерные перевозки.

1.2.4 Регулирование объема перевозок и другие условия пользования
коммерческими правами при эксплуатации международных
воздушных линий

Рассмотренные выше «свободы воздуха» могут на практике  использоваться

только  при  соблюдении  определенных условий. Прежде всего это относится к

регулированию объемов перевозок35 и к установлению тарифов и правил их

применения.

Большинство государств стремится сохранить за своими национальными

авиапредприятиями возможно большую долю международных перевозок, в особенности —

начинающихся на их территории, т. е. проводят политику протекционизма.

Учитывая это обстоятельство, а также то, что вопросы 1 установления воздушных

сообщений решаются, как правило, на двусторонней основе, национальным

перевозчикам может быть гарантировано по крайней мере 50% перевозок по

третьей и четвертой «свободам воздуха» (т. е, из своей страны в страны, с

которыми имеется воздушное сообщение и обратно). Таким образом, главная

борьба разворачивается вокруг перевозок по пятой и шестой «свободам»,

предоставление которых снижает возможности соответствующих национальных

авиапредприятий выполнять такие перевозки самостоятельно.

Определенное влияние на характер рынка перевозок может накладывать и

географическое положение. Например, для США, у которых большой внутренний

рынок, первостепенное значение имеют прямые перевозки. Для Голландии, напротив,

первостепенное значение имеют транзитные перевозки и т. п.

Но следует учитывать и то обстоятельство, что рынки авиаперевозок на Западе давно

поделены между авиаперевозчиками. Отсюда — стремление некоторых крупных

авиапредприятий и соответствующих государств, которые защищают их интересы,

ликвидировать или, по крайней мере, ограничить межгосударственное регулирование

использования рынков перевозок, и в первую очередь ликвидировать привилегии

национальных перевозчиков на национальных рынках перевозок. Некоторые юристы

идут в этом отношении дальше и прямо призывают к ликвидации самого понятия
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национального рынка, предлагая заменить его понятием единого мирового рынка

перевозок, на котором все перевозчики были бы «равны» и свободно пользовались бы

всеми коммерческими правами без каких-либо ограничений 36.

Делается попытка обосновать это с позиций якобы лучшего и наиболее полного

использования результатов научно-технического прогресса в гражданской авиации

посредством более эффективного использования современных многоместных самолетов

и даже с точки зрения экономических интересов самих государств. Утверждается, что

снятие ограничений на перевозки, осуществляемые иностранными перевозчиками,

повлечет за собой быстрый рост перевозок, а как следствие — быстрый рост туризма,

торговых и культурных обменов. Это в свою очередь приведет к росту национальных

доходов, который с лихвой перекроет возможное сокращение доходов национальных

авиапредприятий, если они не смогут достаточно эффективно конкурировать с

иностранными перевозчиками 37.

За всем этим довольно явственно проглядывает старая теория отказа от

государственного суверенитета на воздушное пространство, трансформированная

теперь в концепцию свободы использования рынков перевозок. Ее сторонники ратуют

за наднациональный подход, который, по их мнению, означает, что рынок должен

рассматриваться как единое целое, сумма всех транспортных потоков, а не как

отдельные независимые рынки. На этом рынке авиапредприятие следует оценивать с

точки зрения его возможностей, способностей и желания предоставить требующиеся

услуги. Двусторонние же соглашения, по их мнению, являются тормозом,

сдерживающим развитие воздушного транспорта, так как воздвигают различного рода

препятствия и ограничения, в основе которых лежит протекционизм по отношению к

своим национальным авиапредприятиям. Государства ограничивают деятельность

иностранных авиапредприятий и в то же время возражают против ограничений

другими странами деятельности их собственных авиапредприятий. Практически

правительство может зарезервировать посредством системы двусторонних соглашений до

50% перевозок за своим национальным перевозчиком, даже если он и неспособен

обеспечить их надлежащего выполнения.

Когда национальный перевозчик не в состоянии справиться самостоятельно со своей

долей перевозок, он стремится получить соответствующую долю доходов (50%) либо

через пул, либо в виде компенсаций, выплачиваемых иностранными перевозчиками за

пользование правами на перевозки. Все это сдерживает развитие таких перевозок. Как

альтернатива этим устаревшим методам и формам предлагается принцип свободы

конкуренции с установлением каких-то верхних и нижних пределов. Создавая



48

предпосылки для быстрого и эффективного развития воздушного транспорта, свобода

конкуренции потребует более экономной эксплуатации и большего внимания к

введению технических усовершенствований. В связи с этим делаются заявления, что

суверенитет нужен для защиты меркантильных коммерческих интересов даже в

большей  степени, чем раньше для  целей безопасности.

Все эти теории имеют совершенно очевидную и тенденциозную направленность на

поддержку сильных авиапредприятий в ущерб авиапредприятиям, не обладающим

достаточным парком самолетов и опытом, чтобы конкурировать со своими более

мощными и опытными партнерами.

Но, несмотря на них, общая тенденция в настоящее время  заключается  в

принятии  мер по  более  жесткому регулированию распределения объемов перевозок

между авиапредприятиями.

Этому, в частности, способствовало появление на рынках перевозок избыточной

вместимости, прежде всего за счет введения в эксплуатацию новых

широкофюзеляжных самолетов. Значительно возросло за последнее время и число

авиапредприятий, осуществляющих международные авиаперевозки.

Процесс деколонизации привел к созданию многочисленных национальных

авиакомпаний в новых государствах, которые стремятся «показать свой флаг» и тем

самым подтвердить свое участие в международной жизни 38. Совершенно естественно их

желание гарантировать себе определенную долю в эксплуатации соответствующих

рынков перевозок.

Все это привело к тому, что па смену Бермудским принципам 1946 г., когда объемы

перевозок определялись самими авиапредприятиями, приходит все более жесткое и

детализированное распределение объемов перевозок в двусторонних соглашениях.

Более того, этот вопрос принял столь острый характер, что ИКАО по инициативе

развивающихся стран вынуждена была созвать в апреле 1977 г. специальную

Авиатранспортную конференцию, в которой приняли участие 97 государств — членов

ИКАО.

На конференции обсуждались вопросы распределения объемов перевозок

(вместимости), тарифов и нерегулярных перевозок. Конференция рекомендовала

Совету ИКАО изучить вопрос об установлении критерия для использования его при

формулировании метода распределения вместимости регулярных и нерегулярных

международных воздушных сообщений.

Совету также было рекомендовано разработать стандартные условия (model clauses)

по регулированию вместимости для двусторонних соглашений. Было также отмечено,
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что тем временем договаривающиеся государства должны координировать их политику

в отношении контроля за распределением вместимости 39.

В ходе обсуждения этих вопросов были высказаны следующие три основных

предложения о распределении вместимости: распределять на двусторонней основе40;

каждый участвующий в перевозках перевозчик сам определяет предоставляемую им

вместимость  (практика США и Скандинавских стран); наконец, предлагалось

установить компенсации, которые должны выплачиваться тем странам, чьи

авиаперевозчики не в состоянии участвовать в перевозках на соответствующих

рынках.

Представляется, что принцип распределения объемов перевозок по двусторонним

соглашениям наиболее полно соответствует соблюдению интересов сторон на основе

равенства и взаимной выгоды.

На практике наряду с двусторонними соглашениями вопрос об определении

объемов перевозок часто включается в разрешение, выдаваемое ведомством

гражданской авиации соответствующей страны иностранному авиапредприятию на

эксплуатацию международных воздушных линий, в том числе и таких, которые

открываются в соответствии с заключенными соглашениями о воздушном сообщении.

Наконец, широко практикуется решение этих вопросов в соглашениях между

заинтересованными авиапредприятиями с последующим утверждением ведомствами

гражданской авиации соответствующих стран. Чаще всего это пульные соглашения (о

порядке распределения доходов от эксплуатации определенных линий) 41. Эти

соглашения обычно предусматривают типы эксплуатируемых самолетов, их

вместимость, частоту движения и т. п., иначе говоря, все те факторы, которые

непосредственно влияют на распределение объемов перевозок.

Если говорить об определении объемов перевозок применительно к «свободам

воздуха», то следует отметить следующее.

При первой и второй «свободах воздуха», носящих вспомогательный характер,

возможно ограничение частоты таких полетов и указание их направлений (в конкрет-

ные пункты, страны или районы).

При третьей и последующих «свободах» число условий их использования,

предъявляемых сторонами друг другу, возрастает. Это и частота движения, и типы

используемых самолетов. Иногда прямо устанавливаются квоты на перевозки.

При определении общего объема предоставляемых друг другу коммерческих

прав стороны обычно стремятся к тому, чтобы эти права были примерно одинаковы

по своим экономическим показателям. Если раньше первостепенное значение
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придавалось формальному (арифметическому) равенству числа пунктов, до которых

предоставляются соответствующие коммерческие права, то в настоящее время

решающее значение приобретает их экономическая значимость — ценность всего

комплекса предоставляемых прав, куда могут быть включены и различные

дополнительные «компенсации». Известны различные способы предоставления

коммерческих прав.

Самый простой, классический случай — обмен коммерческими правами, т. е.

взаимное предоставление примерно равных по объему прав. Равное число пунктов

погрузки и выгрузки, если они неравнозначны по экономическому эффекту, вопроса не

решает. При неравнозначности пунктов стороны компенсируют это предоставлением

каких-то дополнительных прав, например, права «стоп-овер», или ограничивая

частоту полетов одной из сторон с тем, чтобы сбалансировать получаемый сторонами

эффект. Такой баланс коммерческих прав характерен для случая, когда

авиапредприятия обоих договаривающихся государств выполняют полеты по

договорным линиям и практически используют предоставленные им коммерческие

права 42.

В тех случаях, когда одна из сторон по каким-либо причинам не выполняет полеты

по договорным линиям, возможно предоставление за вполне реально используемые

коммерческие права «символических» коммерческих прав, которыми другая сторона

не пользуется, и они лишь формально («количественно») балансируют полученные

первой стороной права. Возможны, наконец, случаи безвозмездного предоставления

коммерческих прав. Это скорее всего можно рассматривать как рецидивы

колониализма, когда крупные капиталистические державы добиваются от зависимых

от них стран односторонних прав для своих авиакомпаний.

Авиапредприятия, не располагающие достаточным самолетным парком, чтобы

эксплуатировать самостоятельно международные воздушные линии, право полетов по

которым им предоставлено, и использовать коммерческие права, иногда «продают» эти

коммерческие права либо посредством получения компенсации через пульные со-

глашения, завышая с этой целью причитающуюся им долю доходов, либо

непосредственно оговаривая размер денежного вознаграждения за передаваемых

авиаперевозчикам пассажиров (соответствующая договоренность оформляется

ведомствами гражданской авиации или ими утверждается). Иногда такая

договоренность оформляется только соглашениями между авиапредприятиями, что

позволяет проще договариваться об условиях, используя методы и формы компенсации,

не совсем приемлемые для официальных государственных органов.
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Таким образом, когда мы говорим о коммерческих правах, под ними следует

понимать не только и не столько упоминавшиеся выше «свободы воздуха», но и весь

комплекс условий их использования (весь «пакет», которым обмениваются стороны).

Предоставление различного рода дополнительных компенсаций имеет целью

сбалансировать выгоды, получаемые авиапредприятиями от фактического

использования ими коммерческих прав, оговоренных в соответствии с соглашениями о

воздушном сообщении. При этом под «выгодой» имеется в виду конкретный

экономический эффект, в том числе и прогнозируемый на последующие периоды.

Регулирование объема перевозок по соглашениям, заключенным Узбекистаном,

осуществляется всегда на двусторонней основе и исходит из принципа взаимной

выгоды.

Соглашения о воздушном сообщении, заключенные Узбекистаном, обычно

предусматривают следующие основные положения:

— предлагаемая сторонами вместимость должна соответствовать потребностям в

перевозках;

— предлагаемая вместимость должна распределяться между сторонами поровну

как по количеству предоставляемых  мест (тоннажу) за один и тот же период, так и

по качеству (одинаковые или равноценные самолеты примерно равной вместимости);

— все перевозки между пунктами в странах — участниках соглашения должны

осуществляться в первую очередь по договорным линиям,  а не другими

маршрутами через третьи страны.

Если одна из сторон не может по каким-либо причинам выполнить свой объем

перевозок, она передаст этот объем другой стороне, а не третьим перевозчикам.

Частота полетов устанавливается либо в самом соглашении, либо ее согласование

поручается назначенным авиапредприятиям с последующим утверждением ведомствами

гражданской авиации сторон.

4. Объем перевозок, выполняемый назначенными авиапредприятиями по договорным

линиям, будет тесно увязываться с потребностями в таких перевозках между

конечными пунктами договорных линий, расположенными на территории

договаривающихся сторон. При этом назначенные авиапредприятия будут исходить из

принципов полного равноправия и взаимной выгоды» 43.

1.2.5 Тарифы при международных авиаперевозках
Роль, которую играют тарифы и правила их применения (например, сезонность,

скидка и т. п.) в конечном определении доходов авиапредприятий от международных
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авиаперевозок, делает их одним из самых существенных инструментов коммерческой

политики в воздушном транспорте.

Исходя из этого представляется необходимым, рассматривая вопрос о коммерческих

правах, коснуться некоторых правовых проблем, связанных с регулированием тарифов,

поскольку такое регулирование прямо и непосредственно касается реализации

коммерческих прав.

В настоящее время ни у кого не вызывает сомнения необходимость регулирования

тарифов между всеми заинтересованными перевозчиками. Подавляющее большинство

государств осуществляет те или иные формы контроля за правильным применением

утверждаемых его соответствующими органами (как правило, ведомствами

гражданской авиации) тарифов.

В двусторонних соглашениях о воздушном сообщении обычно содержится формула

об обязательном утверждении тарифов ведомствами гражданской авиации. Этот

принцип был впервые зафиксирован в Бермудском соглашении между США и

Англией, которое вопрос об объемах перевозок оставляло на усмотрение

авиапредприятий, но в отношении тарифов требовало их утверждения ведомствами

гражданской авиации. В этом заключался компромисс между американской позицией

(«свобода конкуренции») и английской («регулируемая  конкуренция»).

В настоящее время международные авиа тарифы и правила их применения

устанавливаются Международной авиатранспортной ассоциацией (ИATА). Однако

вступить в силу они могут только после одобрения правительствами стран, чью

национальную принадлежность имеют заинтересованные в этих тарифах

авиапредприятия — члены ИАТА. Это своеобразное право «вето» является особен-

ностью ИАТА и позволяет государствам, защищающим интересы своих

авиапредприятий, действенно влиять на образование тарифов.

Тем не менее в адрес ИАТА все чаще раздаются обвинения в неконструктивном

подходе к решению этого важнейшего вопроса ее деятельности. Однако причины

следует искать не только в несовершенстве системы, разработанной ИАТА, но прежде

всего в природе капиталистической конкуренции между ведущими авиапредприятия-

ми, которая повлекла массовые случаи нарушений тарифной политики, с чем ИАТА

оказалась не в состоянии бороться.

Все это привело к тому, что вопросом о соблюдении тарифов, а затем и о порядке их

согласования и утверждения вынуждена была заняться ИКАО.

На 18-й и 21-й сессиях Ассамблеи ИКАО принимались резолюции, требующие

обеспечить соблюдение установленных и утвержденных правительствами тарифов.
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На специальной Авиатранспортной конференции в апреле 1977 г. вопрос о тарифах был

главным, и конференция предложила государствам эффективно использовать свою

юрисдикцию при нарушении авиапредприятиями, агентствами и т. п. тарифов. Вместе

с тем было высказано пожелание, чтобы ИКАО приступила к изучению и подготовке

стандартной практики по соблюдению тарифов для всех договаривающихся

государств.

В некоторых соглашениях имеются также статьи, определяющие общие принципы

установления тарифов.

1.2.6 Особенности предоставления коммерческих прав при нерегулярных
международных воздушных сообщениях

Как уже отмечалось, в международном воздушном праве существует разный

подход к регулярным и нерегулярным международным воздушным сообщениям.

Начало этому делению положила еще Парижская конвенция 1919 г., по которой

для нерегулярных полетов в отличие от регулярных устанавливалось «право

безвредного пролета». Система регулирования международных воздушных сообщений,

сложившаяся на основе Чикагской конвенции, «касается только регулярных

воздушных сообщений. Очень быстрое развитие нерегулярных воздушных сообщений

происходит в отсутствие какого-либо единого международного регулирования. В

результате — все растущий разрыв между правовой базой и деятельностью

международного воздушного транспорта» ".

Сказанное выше следует прежде всего отнести к вопросу о коммерческих правах

при осуществлении нерегулярных международных воздушных сообщений.

Только ст. 5 Чикагской конвенции содержит положения, имеющие прямое

отношение к нерегулярным воздушным сообщениям.

Во-первых, она предусматривает право осуществлять полеты на территорию

договаривающегося государства или транзитные беспосадочные полеты через его

территорию и совершать посадки с некоммерческими целями для воздушных судов

других договаривающихся государств, не занятых в регулярных международных

воздушных сообщениях, без необходимости получения предварительного разрешения.

Таким образом, ст. 5 формально предусматривает право первой и второй  «свобод

воздуха» для нерегулярных международных полётов, а также право осуществлять та-

кие полеты на территорию другого государства — участника Чикагской конвенции с

некоммерческими целями. Несоответствие этого положения принципу
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исключительного и полного суверенитета государства над своим воздушным

пространством и другим положениям Чикагской конвенции уже отмечалось.

Во-вторых, ст. 5 предусматривает также, что такие воздушные суда пользуются, с

учетом положений ст. 7, привилегией принимать на борт или выгружать пассажиров,

груз или почту при условии, что любое государство, где производится подобная

погрузка или выгрузка, имеет право устанавливать те правила, условия или

ограничения, которые оно может счесть желательными.

Это формально означает право третьей, четвертой и последующих «свобод

воздуха» (кроме каботажа — ст. 7). Однако фраза о праве любого государства

устанавливать «такие правила, условия или ограничения, какие оно сможет счесть

желательными», сводит на нет значение этого права.

Как видно из замечаний государств, сделанных ими по разделу «Н» —

Приложения 9 к Чикагской конвенции— «Упрощение формальностей...»,

большинство из них стремится так или иначе ограничить возможность использования

права по осуществлению нерегулярных полетов. Причем некоторые государства

прямо выдвигают такие условия, которые практически равносильны получению

разрешения, мотивируя это соображениями технической и общественной

безопасности.

Практически почти все государства устанавливают, пользуясь оговоренным в ст. 5

своим правом на это, разрешительный порядок для выполнения коммерческих

перевозок при осуществлении нерегулярных международных воздушных полетов. Эти

разрешения могут носить также и форму многосторонних и двусторонних

соглашений.

При этом следует иметь в виду, что упоминавшееся выше Соглашение о транзите

(две «свободы воздуха») и Соглашение о транспорте (пять «свобод воздуха»)

относятся только к регулярным международным воздушным сообщениям (согласно

разделу I ст. 1 каждого из этих соглашений).

Разрешительный порядок, устанавливаемый для нерегулярных полетов  с

коммерческими целями,  обычно  отличается от применяемого к регулярным

международным воздушным сообщениям и значительно проще последнего.

Таким образом, налицо более либеральный режим, чем для регулярных

международных воздушных сообщений, устанавливаемый согласно ст. 6 Чикагской

конвенции. Это, по-видимому, объясняется незначительными объемами, а отсюда и

малым значением нерегулярных международных воздушных сообщений в период

принятия Чикагской конвенции.
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Сегодня же, когда чартерные перевозки48 составляют почти треть общего объема

перевозок, действующий их режим должен быть не менее строг, чем регламентирую-

щий регулярные полеты.

Создавшееся положение вызывает серьезные возражения крупных регулярных

авиаперевозчиков и защищающих их интересы руководителей ИАТА. Непрерывный

рост объемов перевозок нерегулярными, в первую очередь чартерными рейсами,

создает все большую конкуренцию для регулярных перевозчиков. Вместе с тем

нерегулярные перевозчики в погоне за загрузкой, все шире пользуясь разными

махинациями с тарифами, проникают на рынки, на которых черпают свою загрузку

регулярные перевозчики.

Последнее время практикуются специальные соглашения о выполнении

нерегулярных международных воздушных сообщений, целью которых является

восполнить пробелы Чикагской системы и установить условия, в первую очередь

коммерческие, для выполнения таких полетов. Прежде всего такими условиями

являются: указание пунктов, откуда и куда они могут выполняться; перевозчиков,

которым разрешается их выполнение; распределение между этими перевозчиками

количества рейсов, максимальное число таких рейсов, минимальные цены.

Из многосторонних соглашений по этим вопросам наибольший интерес

представляет подписанное 30 апреля 1956 г. в Париже многостороннее Соглашение

о коммерческих правах при нерегулярных воздушных сообщениях в Европе,

участниками которого стали члены Европейской комиссии гражданской авиации

(ЕКАК) 50.

По этому соглашению не занятым в регулярных воздушных сообщениях

гражданским воздушным судам договаривающихся государств предоставлялось право

осуществлять погрузку и выгрузку на их соответствующих территориях

коммерческой загрузки (своего рода пятая «свобода воздуха» для нерегулярных

полетов).

В соглашении уточняется, о каких нерегулярных полетах идет речь*

К ним относятся: 1) полеты, осуществляемые в гуманитарных целях и в случаях

крайней необходимости; 2) полеты воздушных такси, имеющих не более шести

мест, маршрут которых определяется заказчиком; 3) полеты воздушных судов, вся

вместимость которых нанимается одним лицом — физическим или юридическим — для

перевозки своих людей или грузов; 4) эпизодические полеты, выполняемые между

определенными пунктами не чаще одного раза в месяц; 5) перевозки специальных
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грузов (крупногабаритных, химикатов и т. п.); 6) перевозки пассажиров между

районами, не имеющими между собой прямых регулярных воздушных сообщений 52.

Это определение нерегулярных полетов несколько уже и не охватывает всех

случаев выполнения нерегулярных полетов. В то же время оно более конкретно и,

следовательно, в большей степени отвечает своему назначению.

Для всех остальных нерегулярных полетов соглашение устанавливает

единообразный упрощенный разрешительный порядок.

Таким образом, многостороннее Парижское соглашение создает особый режим для

нерегулярных полетов. Практически соответствующие страны предоставили друг другу

на такие полеты право пятой «свободы воздуха», которое реально и широко может

использоваться на территории этих западноевропейских государств, чего не удалось

добиться в отношении регулярных полетов.

Подобное же многостороннее соглашение было заключено 13 марта 1971 г. в Маниле

между странами — членами АСЕАН, называется оно «Многостороннее соглашение о

коммерческих правах при нерегулярных международных воздушных сообщениях

между странами — членами АСЕАН».

Состоявшаяся в апреле 1977 г. специальная Авиатранспортная конференция

ИКАО рассмотрела в числе прочих и вопрос «О политике в отношении

международного нерегулярного воздушного транспорта».

Конференция рекомендовала Совету ИКАО:

«подготовить определения или установить различия. между нерегулярными и

регулярными международными воздушными сообщениями и разработать основные

принципы регламентации и политики в отношении нерегулярных международных

воздушных сообщений (распределение объемов, тарифы и цены, отличия в режиме

эксплуатации) ;

изучить возможность дополнения ст. 5, 6 и 96, абзац «а», Чикагской конвенции и

пересмотра определения регулярных международных воздушных сообщений, с тем

чтобы они отвечали современному положению на рынке перевозок и учитывали

перспективы воздушных сообщений».

1.2.7 Ответственность за нарушение предоставленных коммерческих прав
Двусторонние соглашения о воздушном сообщении обычно предусматривают

ответственность сторон соглашения за выполнение его условий. Речь идет о всех усло-

виях и положениях соответствующих соглашений. Каких-либо особых правил
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ответственности, касающихся только осуществления коммерческих прав, в

соглашениях обычно не содержится.

Тем не менее в них закреплены общие положения о том, что «каждая

договаривающаяся сторона сохраняет за собой право приостановить, временно

отменить или взять назад разрешение на эксплуатацию договорных линий от

назначенного авиапредприятия другой договаривающейся стороны, в случае ...

несоблюдения этим авиапредприятием или другой договаривающейся стороной своих

обязательств по настоящему соглашению... или невыполнение условий, по которым

предоставляются права в соответствии с настоящим соглашением на основе

взаимности. Такие действия, как правило, будут предприниматься только после

срочной консультации между соответствующими ведомствами договаривающихся

сторон».

Аналогичные положения содержатся практически во всех двусторонних

соглашениях о воздушном сообщении. Само собой разумеется, что к таким мерам, как

приостановление или прекращение полетов другой стороны, можно прибегать только

в крайних случаях, когда совершаются особо грубые нарушения соглашений. В

советской практике подобные санкции вообще до сих пор не применялись.

В связи с этим в ряде государств широкое применение получила практика

установления административных и уголовных санкций за нарушение условий

эксплуатации международных воздушных линий. Для этого широко используется

законодательство о «недозволенной конкуренции» и специальное законодательство по

вопросу о соблюдении тарифов и условий разрешений на выполнение полетов,

выдаваемых компетентными правительственными ведомствами.

Ныне действующие соглашения предусматривают, что при невыполнении

авиапредприятием условий, по которым предоставляются права в соответствии с

соглашением, или при несоблюдении им законов и правил другой стороны, возможна

отмена или временное приостановление действия прав, предоставленных

авиапредприятию по соглашению. Однако это крайняя мера и практически она может

применяться только в случаях особо серьезных и опасных нарушений условий или

законов, к тому же после предварительных консультаций. В настоящее время

практически реально только привлечение виновных в причинении ущерба к

гражданской ответственности за такой ущерб.

Практика иностранных государств, и в частности США, идет по пути

установления специальных административных и уголовных санкций за такие

нарушения. Федеральный авиационный акт 1958 г. прямо предусматривает
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административные штрафы от 100 до 5000 долл. за каждое нарушение

(несоблюдение условий разрешения, применение тарифов ниже согласованных и т.

п.).

В последние годы разрабатываются и принимаются наиболее активно нормы

национального законодательства, предусматривающие санкции за нарушение

тарифов. На основании таких норм районный суд США для восточной части Нью-

Йорка в 1975 г. предписал перевозчикам не прибегать к применению скидок и другим

нарушениям тарифов в отношении определенных трансатлантических перевозок. Это

решение допускает возможность

уголовных санкций, но в качестве предварительной меры, до принятия решения, на

соответствующие авиакомпании были наложены значительные штрафы 53.

Аналогичным образом судебное решение, принятое в марте 1976 г. районным судом

США для северной части Калифорнии, запрещает предоставлять скидки и допускать

другие нарушения тарифов. Согласно решению наложены значительные штрафы в

качестве предварительной меры до принятия решения об уголовных санкциях ".

Соответствующие нормы разрабатываются или уже приняты в Великобритании,

ФРГ, Испании, Швейцарии, Голландии, Австрии, Австралии, Пакистане, Японии и

ряде других стран 55.
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2 Международные неправительственные организации в области

гражданской авиации

Международные неправительственные организации (МНПО) представляют собой

одну из организационных форм международного сотрудничества в области

гражданской авиации. Эти организации вносят важный вклад в налаживание

сотрудничества по многим вопросам, возникающим в связи с деятельностью

гражданской авиации на международной арене. Их возникновение и эволюция

являются составной частью истории международного воздушного права.

Еще в начальный период становления этой отрасли международного права большое

влияние на ее развитие оказывали Международный юридический комитет авиации

(МЮКА), Ассоциация международного права, Институт международного права и

другие международные научные организации. На международных научных форумах,

проходивших под эгидой этих организаций, широко обсуждались правовые концепции,

которые, по мнению ученых, должны были быть положены в основу международного

воздушного права, рассматривались проекты международных конвенций. Можно

сказать, что предпринятое в начале 1900-х годов обсуждение правовых проблем

использования воздушного пространства в целях авиации в рамках научных МНПО

оказало серьезное влияние на развитие и формирование международного воздушного

права. Показательно, что многие положения проекта Международного воздушного

кодекса, выработанного МЮКА перед началом первой мировой войны, получили  свое

отражение в Парижской  конвенции 1919 г.

Прогресс авиации в 20—40-х годах дал мощный импульс к установлению многих

международных воздушных линий и возникновению связанных с этим технических

и коммерческих проблем использования гражданской авиации. Важную работу по

содействию  решению  этих  проблем проводили неправительственные организации.

Среди, них в первую очередь следует выделить созданный в 1925 г.

Международный технический комитет юристов-экспертов по воздушному праву

(СИТЕЖА). В эти же годы возникли также другие МНПО, например Международный

союз авиационных страховщиков. Определенную роль в формировании единообразных

правил коммерческой эксплуатации сыграла Международная ассоциация воздушных

перевозок (ИАТА).

По-прежнему занимались вопросами воздушного права Ассоциация международного

права, Институт международного нрава и другие научные организации.
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После второй мировой войны процесс развития и укрепления международных связей

в области гражданской авиации в рамках МНПО еще более расширился. Это

объясняется тем, что тесное международное сотрудничество становится фактором, в

определенной мере ускоряющим прогресс в той или иной области гражданской

авиации, а его отсутствие порождает дублирование, ненужный параллелизм в работе

по созданию и выработке мер, способствующих экономичной и безопасной деятельности

международной гражданской авиации. Например, расширение сети международных

воздушных сообщений привело к необходимости установления прямых

международных связей на многосторонней основе по таким важным вопросам, как

унификация технических, правовых и экономических правил, действующих в

отношении гражданской авиации, применение технических стандартов и т. д. Хотя

осуществление подобных задач в первую очередь ложится на межправительственные

организации, все большее воздействие на решение указанных проблем стали оказывать

МНПО. Эти организации занимают подчиненное по отношению к международным

межправительственным организациям место. Однако их роль в международно-правовом

нормообразовании, выражающемся в содействии выработке решений международных

межправительственных организаций и их последующей реализации, неуклонно

возрастает. В наши дни эти организации стали важным инструментом налаживания и

развития неправительственного международного сотрудничества в сфере

гражданской авиации.

В немалой степени росту международного авторитета МНПО способствовало

закрепление в уставах межправительственных организаций, и в первую очередь в

Уставе ООН, положений, предусматривающих осуществление сотрудничества этих

организаций с определенными категориями МНПО.

Важно отметить, что расширению многостороннего неправительственного

сотрудничества в области гражданской авиации во многом содействовало

утверждение принципов мирного сосуществования государств с различным

общественно-политическим строем.

Многим МНПО в сфере гражданской авиации предоставляется консультативный

статус при Экономическом и Социальном Совете ООН. В результате этого организации

могут активно сотрудничать с ООН, принимать участие в выработке решений по

актуальным вопросам развития воздушного транспорта. Практически все МНПО в

области гражданской авиации имеют статус наблюдателя в ИКАО.

Сотрудничество МНПО гражданской авиации осуществляется также и в других

формах. Например, по заданию ИКАО эти организации подготавливают
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экспертные заключения по тем или иным вопросам международной гражданской

авиации, вырабатывают различного рода научные и технические рекомендации.

Кроме того, МНПО на своих периодических форумах, проводимых в соответствии с

уставными положениями, обращаются в ИКАО с просьбой, обращениями или

призывами принять решение по вопросам, которые, по их мнению, нуждаются в

практической разработке.

Следует отметить, что сведения, характеризующие деятельность МНПО, а также их

правовой статус, подчас мало доступны для широкого круга читателей. Объясняется

это тем, что МНПО занимаются, как правило, узкоспециальными вопросами

международных воздушных сообщений. Например, ИАТА связана исключительно с

вопросами разработки тарифов в отношении перевозок пассажиров, багажа и грузов.

Международное общество авиационной электросвязи (СИТА) — только с проблемами

обеспечения связью на международных воздушных трассах. При этом порядок

деятельности, структура и компетенция органов МНПО значительно отличаются друг

от друга. Поэтому в настоящей главе авторы сочли целесообразным изложить основные

сведения о деятельности некоторых МНПО гражданской авиации — сведения,

которые, конечно, не претендуют на исчерпывающую полноту.

2.1 Международная ассоциация воздушного транспорта — ИАТА

В целях установления общих правил коммерческой эксплуатации международных

воздушных линий шесть европейских авиакомпаний (Англии, Германии, Голландии,

Дании, Норвегии и Швеции) создали в конце августа 1919 г. в Гааге

Международную ассоциацию воздушных перевозок — ИАТА. В 1939 г. в связи с

началом второй мировой войны деятельность Ассоциации была прервана. К этому

времени в нее входили 29 авиакомпаний, из которых 25 были европейскими 3.

В связи с подписанием Чикагской конвенции 1944 г. и образованием ИКАО

представители 34 авиакомпаний мира, собравшись в декабре 1944 г. в Чикаго,

решили создать новую организацию, которая могла бы продолжить деятельность

довоенной ИАТА. Такая организация, Международная ассоциация воздушного

транспорта, сохранив сокращенное название «ИАТА», была создана на основе Устава

подписанного 19 апреля 1945 г. в Гаване представителями 50 авиакомпаний 31 страны.

По существу, вновь учрежденная Ассоциация, явившись преемницей довоенной ИАТА

(которая была фактически региональной организацией), стала МНПО, объединяющей

авиакомпании всех пяти континентов.
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Штаб-квартира ИАТА — Монреаль, по месту штаб-квартиры ИКАО (ст. II Устава).

Ассоциация имеет филиал в Женеве (с 1968 г.), региональные технические отделы

в Лондоне, Бангкоке, Рио-де-Жанейро и Найроби. Официальными языками являются

те, которые приняты в ИКАО (ст. XI Устава).

Устав ИАТА в ст. III формулирует ее основные цели и задачи следующим

образом:

1) содействовать развитию безопасного, регулярного и экономичного воздушного

транспорта в интересах народов мира, поощрять авиационную коммерческую

деятельность и изучать связанные с этим проблемы; обеспечивать развитие

сотрудничества между авиатранспортными предприятиями, принимающими прямое

или косвенное участие в международных воздушных сообщениях;

2) сотрудничать с международной организацией гражданской авиации и другими

международными организациями.

Члены ИАТА подразделяются на действительных и ассоциированных. Любое

авиатранспортное предприятие, эксплуатирующее воздушную линию между

территориями двух и более государств, имеет право вступить в Ассоциацию в

качестве действительного члена. Авиатранспортные предприятия — эксплуатанты

внутренних линий могут быть приняты в ИАТА как ассоциированные члены.

Высшим органом ИАТА является Общее собрание, состоящее из представителей

действительных членов Ассоциации. Оно созывается в месте и сроки, определенные

на предыдущем собрании. Общее собрание избирает президента и членов

исполнительного комитета, изучает отчеты исполкома, других комитетов или

должностных лиц Ассоциации, рассматривает финансовый отчет за истекший год и

утверждает бюджет на следующий год, руководит работой комитетов, учреждаемых

исполкомом в соответствии со ст. IX Устава, рассматривает другие вопросы при

условии, что за их включение в повестку дня проголосовали две трети

присутствующих членов.

Ассоциированные члены не имеют права голоса, но имеют право участвовать в

работе Ассоциации на заседаниях, специально предназначенных для обсуждения

проблем, касающихся как действительных, так и ассоциированных членов и в таких

комитетах, которые будут определены исполкомом (ст. VII, VIII Устава).

Фактически обязательную силу имеют только решения по техническим вопросам.

Решения по экономическим и финансовым вопросам имеют характер рекомендаций и

могут быть отклонены правительствами стран, авиакомпании которых входят в ИАТА.
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Исполком — главный исполнительный орган Ассоциации, который осуществляет

руководство в период между Общими собраниями. Он состоит минимум из девяти лиц,

максимум из 21 лица — они избираются из числа представителей авиакомпаний —

действительных членов ИАТА сроком на три года. Ежегодно состав исполкома обнов-

ляется на одну треть.

Исполком может создавать такие постоянные комитеты, какие общее собрание

найдет целесообразными и необходимыми для улучшения деятельности ИАТА. Члены

таких комитетов выбираются из членов Ассоциации с последующим утверждением

Общим собранием (ст. IX Устава).

К основным органам ИАТА относятся также региональные конференции по

перевозкам, которые собираются 2 раза в год. Статус и цели этих конференций,

которые объединяют представителей авиакомпаний — членов Ассоциации, определены

исполкомом5. Эти конференции создают постоянные комитеты и рабочие группы для

изучения вопросов, по которым конференции принимают решения.

Региональные конференции по перевозкам располагают важными полномочиями в

вопросах выработки и одобрения пассажирских и грузовых тарифов. Резолюции по

тарифам, единогласно принятые любой региональной конференцией ИАТА, вступают в

силу только после одобрения их государствами, к которым принадлежат авиакомпании

— члены. Если хотя бы одно государство откажется одобрить резолюцию, она

отклоняется. Резолюции, одобренные государствами, обязательны для авиакомпаний

— членов ИАТА на всех маршрутах.

К вспомогательным органам ИАТА относятся клиринговая палата в Лондоне,

созданная в 1947 г. для облегчения процесса взаимных расчетов между

авиакомпаниями — членами ИАТА, специальное контрольное бюро в Нью-Йорке,

учрежденное в 1950 г. для контроля за соблюдением выполнения Устава, решений

Общего собрания и региональных конференций. За выявленные инспекторами бюро

нарушения Устава и решений авиакомпании могут подвергнуться таким санкциям,

как предупреждение или выговор с извещением всех членов ИАТА о нарушении,

штраф до 50 тыс. долл., исключение из Ассоциации.

Деятельность ИАТА финансируется в основном за счет членских взносов

авиапредприятий.

В зарубежной доктрине уделяется много внимания правовой природе решений

ИАТА и особенно ее резолюций по тарифам. Большинство авторов утверждают, что

эти резолюции являются источником так называемого корпоративного права  другие
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юристы считают, что положения резолюций могут быть признаны государствами

правовыми нормами 7.

ИАТА имеет консультативный. статус второй категории при Экономическом и

Социальном Совете ООН, тесно сотрудничает с ИКАО (также имея при ней

консультативный статус), МАГАТЭ, Всемирной организацией здравоохранения,

Международным союзом электросвязи, Всемирной метеорологической организацией,

Институтом воздушного права, Международным обществом авиационной

электросвязи и др.

Практическая деятельность Ассоциации сводится к регулированию коммерческой

эксплуатации международных авиалиний. Стремясь достичь унификации условий

перевозки на международном воздушном транспорте, ИАТА согласовывает и

устанавливает единые для всех авиакомпаний-членов тарифы по перевозкам

пассажиров, багажа и грузов, утверждает образцы перевозочных документов и т. д.

Кроме того, она предпринимает шаги, нацеленные па борьбу с незаконными актами

вмешательства в деятельность гражданской авиации, участвует в разработке проектов

конвенций по вопросам воздушного права, обобщает технические требования,

предъявляемые авиакомпаниями к новой авиационной технике, оборудованию

аэропортов и средствам наземного обслуживания и т. п. В последнее время ИАТА

активизировала свою деятельность, направленную на интеграцию в области воздушного

транспорта, которая, в сущности, позволит еще более укрепить господствующее

положение в организации крупнейших капиталистических авиакомпаний,

определяющих ее политику.

2.2 Межгосударственныйавиационный комитет

Межгосударственный авиационный комитет (МАК) учрежден в декабре

1991 года на основании межправительственного Соглашения о гражданской

авиации и об использовании воздушного пространства (Соглашение).

МАК призван служить достижению целей обеспечения безопасного и

упорядоченного развития гражданской авиации и эффективного

использования воздушного пространства государств-участников Соглашения.

Полномочия, ответственность и делегированные МАК функции

закреплены Соглашением, соответствующими указами президентов,

постановлениями правительств, национальными законодательными актами.

В соответствии с положениями Чикагской Конвенции о международной

гражданской авиации и Процедурами Международной организации гражданской
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авиации (ИКАО) Соглашение о гражданской авиации и об использовании

воздушного пространства в июле 1992 года зарегистрировано ИКАО и МАК

включен в Перечень межправительственных организаций гражданской авиации.

МАК зарегистрирован в Содружестве Независимых Государств

(Свидетельство о регистрации № 1).

МАК заключены соглашения о сотрудничестве со многими зарубежными

государствами и международными организациями гражданской авиации -

ИКАО, ИАТА, ИФАЛПА и др. Подписаны, подготовленные МАК,

межправительственные соглашения о взаимном признании норм летной

годности.

МАК является членом Международной Ассоциации независимых

органов расследования на транспорте (ITSA).

Сферы деятельности и основные функции

Разработка единых унифицированных Авиационных правил и процедур в

области гражданской авиации и использования воздушного пространства в

регионе Новых Независимых государств и их гармонизация с международными

авиационными правилами и стандартами.

Создание и обеспечение функционирования единой системы сертификации

авиационной техники и ее производства, гармонизация ее с другими международными

системами. Сертификация воздушных судов и их компонентов (с выдачей

сертификата).

Обеспечение функционирования системы сертификации международных и

категорированных аэродромов, их оборудования, систем и средств УВД.

Сертификация аэродромов и их оборудования; систем и средств УВД (с выдачей

сертификата).

Расследование всех авиационных происшествий как па территориях государств-

участников Соглашения, так и за их пределами.

Координация развития и модернизации технических средств и систем УВД,

включая реализацию Концепции спутниковой системы связи, навигации и

наблюдения CNS/ATM.

Разработка предложении по координации взаимодействия авиационных администраций

государств-участников Соглашения в вопросах использования воздушного пространства

и управления воздушном движением в случаях, затрагивающих интересы более двух

государств.
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Разработка и координация согласованной политики по регулированию потоков

ВОЗДУШНОГО движения.

Разработка предложении о процедурах взаимодействия смежных центров управления

воздушным движением сопредельных государств.

Защита интересов государств-участников Соглашения на рынке авиатранспортных

услуг через межгосударственные соглашения и согласованные нормативные акты в

области тарифов и взаиморасчетов.

Оценка соответствия сертификационным требованиям объектов и субъектов

гражданской авиации и авиационного персонала по заявкам заинтересованных

авиационных администрации.

Координация тарифной политики в области авиаперевозок, ставок сборов за

аэропортовое и аэронавигационное обслуживание, a также правил их применения.

Проведение скоординированной политики в вопросах упрощения

формальностей с целью повышения экономической эффективности, а также защита

потребителей при осуществлении международных авиационных перевозок.

Координация взаимодействия полномочных органов, обслуживающих полеты

в чрезвычайных ситуациях и в зонах локальных военных конфликтов па территории

государств-участников Соглашения.

Разработка мер и координация работ по предотвращению актов незаконного

вмешательства в деятельность гражданской авиации.

Развитие международного сотрудничества государствами и международными

организациями гражданской авиации в целях интеграции государств-участников

Соглашения в Мировое авиационное сообщество.

Государства-участники Соглашения о гражданской авиации и об

использовании воздушного пространства .

Участники Соглашения
1. Азербайджанская Республика

2. Республика Молдова

3. Республика Армения

4. Российская Федерация

5. Республика Беларусь

6. Республика Таджикистан

7. Республика Грузия

8. Туркменистан
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9. Республика Казахетан

10. Республика Узбекистан

11. Кыргызская Республика

12. Украина

Наблюдатели

1. Латвийская Республика

2. Эстонская Республика

Комиссия по сертификации и авиационным правилам (Авиационный регистр)

Разработка и совершенствование единых Авиационных правил и процедур

сертификации: воздушных судов и их компонентов; организаций-разработчиков;

производства авиационной техники; ремонтных предприятий.

Разработка и совершенствование единых Авиационных правил и процедур,

касающихся защиты от воздействия авиации на окружающую среду.

Разработка и издание директив летной годности, рекомендательных

циркуляров, директивных писем, руководств и методов определения соответствия

авиационной техники и ее компонентов требованиям Авиационных правил.

Сертификация воздушных судов и их компонентов (с выдачей

соответствующих сертификатов).

Сертификация производства авиационной техники и ремонтных предприятий

(с выдачей соответствующих сертификатов).

Сертификация организаций-разработчиков авиационной техники (с выдачей

соответствующих сертификатов).

Экспортная сертификация летной годности экземпляров авиационной

техники.

Аккредитация организаций (центров), осуществляющих

сертификационные работы (с выдачей соответствующих сертификатов).

Аккредитация уполномоченных представителей Авиационного

регистра МАК. Надзор за сертифицированными объектами и организациями.
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Аккредитация и взаимодействие с военными представительствами на

предприятиях-разработчиках и предприятиях-изготовителях авиационной техники.

Проведение переговоров с авиационными властями государств по вопросам

взаимного признания летной годности, разработка проектов соответствующих

соглашений.

Комиссия по сертификации аэродромов и оборудования, систем и средств

УВД
1. Разработка и совершенствование единых авиационных правил и процедур

сертификации аэродромов, оборудования аэродромов и воздушных трасе,

средств и систем УВД организаций-разработчиков оборудования и производства

оборудования аэродромов и воздушных трасс, средств и систем УВД.

2. Разработка и совершенствование методов определения соответствия

аэродромов, их оборудования и оборудования воздушных трасс, средств и

систем УВД требованиям Авиационных правил.

3. Разработка и совершенствование правил аккредитации сертификационных

организаций (центров, испытательных лабораторий) и представителей

Комиссии, привлекаемых к сертификации аэродромов, оборудования и

производства оборудования.

4. Сертификация аэродромов, предназначенных для международных полетов

воздушных судов и/или для эксплуатации по I, II, III категориям ИКАО (с

выдачей соответствующих сертификатов).

5. Сертификация оборудования аэродромов и воздушных трасс, средств и систем

УВД (с выдачей соответствующих сертификатов).

6. Сертификация производства оборудования аэродромов и воздушных трасс,

средств и систем УВД (с выдаче соответствующих сертификатов).

7. Сертификация организаций-разработчиков оборудования аэродромов и

воздушных трасс, средств и систем УВД (с выдачей соответствующих

сертификатов).

8. Аккредитация сертификационных организаций (центров, испытательных

лаборатории) и представителей Комиссии, привлекаемых к сертификации

аэродромов, оборудования и производства оборудования.

9. Контроль за выполнением Авиационных правил совместно с компетентными

органами государств-участников Соглашения.

Комиссия по расследованию авиационных происшествий на воздушном транспорте
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Разработка с участием государств-участников Соглашения правил

классификации и учета авиационных происшествий, порядка расследования

авиационных происшествий и реализации рекомендаций по их предупреждению.

Организация и проведение с участием соответствующих органов

заинтересованных государств-участников Соглашения расследования

авиационных происшествий с; гражданскими воздушными судами.

Участие в расследовании авиационных происшествий с гражданскими

воздушными судами государств-участников Соглашения, зарегистрированными

и/или изготовленными в этих государствах, на территории государств, не входящих

в число государств-участников Соглашения, если расследование проводит

государство места события.

Классификация, учет, анализ материалов расследования каждого

авиационного происшествия с воздушными судами государств-участников

Соглашения, ведение единого информационного банка данных по аварийности.

Доведение до государственных органов, организаций, предприятий и учреждений

государств-участников Соглашения и общественности результатов расследования

авиационных происшествий.

Изучение вопросов эксплуатации и производства авиационной техники,

подготовки и деятельности персонала, управления воздушным движением и других

вопросов обеспечения безопасности полетов на предприятиях, и

учреждениях и организациях в случаях, связанных с расследованием

конкретных авиационных происшествий, или вытекающих из результатов

специальных исследований аварийности.

Разработка и представление соответствующим компетентным органам

государств-участников Соглашения предложений и рекомендаций по повышению

безопасности полетов, подготовленных по результатам расследования авиационных

происшествий в специальных исследований в области безопасности полетов, для их

реализации.

Управление научно-технического обеспечения расследования авиационных
происшествий на воздушном транспорте

Исследование записей полетной параметрической и акустической информации

бортовых самописцев гражданских воздушных судов.
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Восстановление и обработка носителей информации, пострадавших при

авиационных происшествиях.

Исследование динамики движения воздушных судов с целью определения

перерегистрируемых параметров траектории, оценки характеристик воздушных

судов и влияния внешней среды на возникновение и развитие аварийной ситуации.

Восстановление хронологической последовательности событий при

возникновении и развитии особой ситуации с выявлением факторов, ее

обусловивших

Проведение комплексной оценки состояния и действий экипажа в процессе

возникновения и развития аварийной ситуации по данным инженерно-

психологических, психологических, медицинских, судебно-медицинских и медико-

трассологических исследований с учетом психофизиологических возможностей

членов экипажа и восстановленной информационной картины в кабине.

Участие в организации и проведении комплексных исследований аварийных

объектов авиационной техники с целью оценки их технического состояния и

установления возможных причин разрушения и повреждения элементов конструкции

воздушных судов, а также отказов и неисправностей их систем и силовых установок.

Проведение научных исследований по совершенствованию используемых и

внедрению новых методик, методов, технических средств и программного

обеспечения для целей исследования обстоятельств авиационных происшествий.

Проведение научно-технических экспертиз материалов расследований

авиационных происшествии, выполненных другими организациями, проектов

нормативных и методических материалов по расследованию авиационных

происшествий.

Проведение целевых анализов по проблемным направлениям безопасности

полетов с разработкой рекомендаций по повышению безопасности полетов

воздушных, судов.

Оказание научно-технических услуг предприятиям п организациям

гражданской авиации.

Комиссия по воздушному транспорту

Унификация Авиационных правил по вопросам деятельности воздушного

транспорта. Унификация требований к авиационному персоналу.
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Координация деятельности авиационных администраций государств-

участников Соглашения по предотвращению актов незаконного вмешательства в

деятельность гражданской авиации, а также по поиску и спасанию гражданских

воздушных судов.

Выработка скоординированной политики в области поддержания летной

годности гражданских воздушных судов.;

Оценка соответствия принятым Советом по авиации и использованию

воздушного пространства требованиям объектов и субъектов воздушного

транспорта и авиационного персонала по заявкам заинтересованных авиационных

администраций государств-участников Соглашения.

Координация тарифной политики в области авиаперевозок, ставок сборов за

аэропортов и аэронавигационное обслуживание и правил их применения.

Унификация построения тарифов па авиаперевозки, ставок сборов за

аэропортовое и аэронавигационное обслуживание, а также правил их применения.

Проведение скоординированной политики в вопросах упрощения

формальностей с целью повышения эффективности деятельности воздушного

транспорта.

Выработка механизмов координации межгосударственной политики в области

воздушного транспорта и авиатранспортной деятельности.

Координация и разработка норм, правил, положений и стандартов в области

авиамедицины, врачебно-летной экспертизы и реабилитации летного и

диспетчерского состава с учетом рекомендаций ИКАО.

Проведение маркетинга в области воздушного транспорта.

Подготовка многосторонних соглашений о сотрудничестве в области

воздушного транспорта.

Обмен и анализ статистических данных по перевозкам в регионе.

Обеспечение деятельности координационно-совещательных органов и

консультативно-экспертных групп, действующих при МАК:

- Координационный совет по авиационной безопасности

- Координационный совет по авиационной метеорологии гражданской

авиации
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- Координационно-консультативный авиамедицинский совет

- Высшая квалификационная комиссия

- Группы экспертов по направлениям деятельности Комиссии

Комиссия по использованию воздушного пространства и управлению

воздушным движением

Формирование, координация и согласование предложений по общей

политике авиационных администраций государств-участников Соглашения в

области аэронавигации.

Разработка предложений и координация работ по гармонизации

национальных систем организации воздушного движения государств-участников

Соглашения и их функциональных подсистем.

Разработка предложений по координации взаимодействия авиационных

администрации государств-участников Соглашения в вопросах использования

воздушного пространства и управления воздушным движением в случаях,

затрагивающих интересы более двух государств,

Разработка предложений по унификации форм и методов технологических

процессов управления воздушным движением.

Разработка проектов и рекомендаций по минимальным требованиям к уровню

профессиональной подготовки диспетчеров управления воздушным движением,

координация обучения и переподготовки кадров управления воздушным движением.

Организация комплексных научно-исследовательских работ по вопросам

использования воздушного пространства и управления воздушным движением,

технического оснащения и автоматизации центров управления воздушным

движением.

Координация межгосударственных программ и проектов модернизации и

развития систем использования воздушного пространства и управления воздушным

движением, технических средств и систем УВД, включая реализацию Концепции

CNS/ATM ИКАО.

Разработка и координация согласованной политики по регулированию

потоков воздушного движения.
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Разработка предложений по сертификации объектов и служб УВД, навигации

и авиационной электросвязи, международных воздушных трасс и других элементов

структуры воздушного пространства, подготовки авиационного персонала.

Помощь авиационным администрациям государств-участников Соглашения

при сертификации объектов и служб УВД и ЭРТОС, объектов радионавигации,

радиолокации и авиационной электросвязи по их заявкам.

Координация работ по использованию радиочастотного спектра для

радиоэлектронных систем авиационной подвижной, фиксированной связи и

радионавигационных служб.

Разработка предложений о процедурах взаимодействия смежных центров

управления воздушным движением сопредельных государств.

Научно-методическая и информационно-аналитическая деятельности в интересах

развития аэронавигационных спечем государств-участников Соглашения.

Координация сотрудничества государств-участников Соглашения при

определении зон аэронавигационного обслуживания и процедур предоставления

аэронавигационной информации.

'
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3 Регулирование в сфере воздушного транспорта в Республике Узбекистан

3.1 Национальная авиационная организация и её администрация

В целях совершенствования системы государственного регулирования

деятельности воздушного транспорта.

В целях совершенствования системы государственного регулирования

деятельности воздушного транспорта, и обеспечения управления воздушным

движением, контроля и надзора за безопасностью полетов, оптимизации процедур

сертификации субъектов и объектов авиационной деятельности, постановлением

Кабинета Министров Республики Узбекистан N255 от 16.06.1998г. была создана

Государственная инспекция Республики Узбекистан по надзору за безопасностью

полетов (Госавианадзор). Государственная инспекция Республики Узбекистан по

надзору за безопасностью полетов (далее - Госавианадзор) является государственным

органом, осуществляющим функции авиационной администрации Республики

Узбекистан по реализации политики в области деятельности гражданской и

экспериментальной авиации, государственный надзор за соблюдением эксплуатантами

воздушных судов, авиационными предприятиями и организациями установленных

правил и норм, обеспечивающих безопасность полетов воздушных судов.

В целях реализации на территории Республики Узбекистан

Межгосударственного Соглашения о гражданской авиации и об использовании

воздушного пространства, обеспечения безопасности воздушного транспорта,

дальнейшего повышения надежности авиационной техники и ее

конкурентоспособности на международном рынке, правительство Узбекистана принял

нормативные документы, делегирующие некоторые полномочия МАК. Госавианадзор в

своей деятельности подотчетен Кабинету Министров Республики Узбекистан.

Госавианадзор в своей деятельности руководствуется Конституцией и законами

Республики Узбекистан, постановлениями и другими актами Олий Мажлиса, указами,

постановлениями и распоряжениями Президента Республики Узбекистан,

постановлениями и распоряжениями Кабинета Министров Республики Узбекистан, а

также Положением.

Госавианадзор осуществляет свою деятельность во взаимодействии с другими

органами государственного управления, правоохранительным» органами, органами

государственной власти на местах, общественными объединениями и другими
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организациями. Материально-техническое обеспечение Госавианадзора, а также оплата

труда работников осуществляются за счет:

 части средств государственных пошлин за выдачу лицензий на право

осуществления видов деятельности в сфере воздушного транспорта, а также

обязательных платежей в размере 0,5 процента от доходов от авиационной

деятельности, получаемых юридическими лицами в соответствии с

полученными лицензиями;

 сбора за рассмотрение заявления о выдаче лицензий на право осуществления

видов деятельности в сфере воздушного транспорта;

 средств, поступающих от сертификации в области деятельности гражданской

авиации.

Госавианадзор является юридическим лицом, имеет печать с изображением

Государственного герба Республики Узбекистан и со своим наименованием.



3.2 Структура и задачи Госавианадзора Республики Узбекистан

Рис. Структурная схема Госавианадзора Республики Узбекистан

Заместитель

Управление сертификации,
лицензирования и надзора
за безопасностью полетов

Отдел сертификации,
лицензирования и надзора
за безопасностью полетов

Отдел летной годности
воздушных судов

Высшая квалификационная
комиссия

Центральная врачебно-
летная комиссия

Управление авиационной
безопасности

Отдел авиационной безопасности

Отдел надзора за поисково, аварийно-
спасательным обеспечением полетов

Отдел расследований, учета, анализа
и профилактики авиационных

происшествий

Научно-исследовательская
лаборатория

Режимно - секретный отдел

Секретариат Госкомиссии
Республики Узбекистан по

делам ИКАО

Отдел внешних связей

Отдел кадров и охраны
труда

Другие службы
обеспечения организации

Начальник
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Задачи и функции Госавианадзора

Основными задачами Госавианадзора являются:

 государственный надзор и контроль в области деятельности гражданской и

 экспериментальной авиации;

 организация и обеспечение работ по сертификации в порядке, установленном

законодательством, в области деятельности гражданской авиации по

обеспечению безопасности полетов;

 разработка и совершенствование нормативов и правил по обеспечению

безопасности полетов, по государственной регистрации гражданских воздушных

судов и аэродромов гражданской и экспериментальной авиации;

 осуществление, в пределах своей компетенции, контроля за организацией

обслуживания воздушного движения и использованием воздушного пространства

Республики Узбекистан;

 государственная регистрация гражданских воздушных судов и аэродромов

гражданской и экспериментальной авиации;

 утверждение доработок, модификаций и эксплуатационно-технической

документации авиационной техники гражданской авиации;

 расследование авиационных происшествий и инцидентов с гражданскими и

экспериментальными воздушными судами;

 организация лицензирования деятельности по перевозке пассажиров и грузов,

обслуживанию воздушных судов в аэропортах и выполнению авиационных

работ в гражданской авиации;

 представление интересов гражданской авиации Республики Узбекистан в

международных организациях, обеспечение взаимодействия и сотрудничества с

авиационными администрациями и структурами других государств по вопросам,

относящимся к компетенции Госавианадзора.

Для выполнения возложенных на него задач Госавианадзор осуществляет

следующие функции:

а) организует и осуществляет государственный контроль за соблюдением:

 правил организации, обеспечения и выполнения полетов, правил

эксплуатации и ремонта гражданских воздушных судов;
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 правил производства гражданских воздушных судов (в случае выявления в

процессе их эксплуатации производственных недостатков, влияющих на

безопасность полетов этих судов);

 правил эксплуатации аэродромов гражданской и экспериментальной авиации,

аэродромов совместного использования (базирования) в части, касающейся

обеспечения безопасности полетов гражданских воздушных судов, а также

правил эксплуатации наземного оборудования;

 правил подготовки авиационного персонала в части, касающейся

обеспечения безопасности полетов гражданских воздушных судов (включая

проверку персонала и допуск его к работе);

 норм летной годности гражданских воздушных судов

 норм годности к эксплуатации аэродромов гражданской и

экспериментальной авиации;

 правил медицинского освидетельствования авиационного персонала

гражданской и экспериментальной авиации;

 норм, правил и процедур обеспечения авиационной безопасности, а также

авиационных правил, содержащихся в других нормативных документах;

б) организует и проводит в порядке, установленном законодательством:

сертификацию эксплуатантов воздушных судов, организаций по

 техническому обслуживанию и ремонту авиационной техники;

 сертификацию аэродромов гражданской и экспериментальной авиации,

аэродромов совместного использования (базирования), аэропортов,

авиационного персонала, авиационных учебных центров гражданской авиации;

 сертификацию типа воздушных судов единичного экземпляра,

разработчиков и производителей этих воздушных судов, а также других

объектов и субъектов гражданской авиации (с выдачей соответствующих

сертификатов или свидетельств), деятельность которых непосредственно связана

с обеспечением безопасности полетов;

 признание зарубежных сертификатов на объекты гражданской авиации,

сертификатов (свидетельств), выданных авиационным специалистам

иностранными государствами;

в) разрабатывает нормы летной годности гражданских воздушных судов, нормы

годности к эксплуатации аэродромов гражданской и экспериментальной авиации, а также

нормативные документы:
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 сертификации организаций по техническому обслуживанию и ремонту

авиационной техники;

 сертификации аэродромов гражданской и экспериментальной авиации,

аэродромов совместного использования (базирования) и аэропортов;

 сертификации авиационных учебных центров гражданской авиации, а

также других объектов и субъектов гражданской авиации, деятельность

которых непосредственно связана с обеспечением безопасности полетов;

 производстве и обеспечении полетов, организации летной и технической

эксплуатации гражданских и экспериментальных воздушных судов,

государственной регистрации гражданских воздушных судов и

аэродромов, организации воздушного движения, аэродромного

обеспечения полетов;

 воздушных перевозках и авиационных работах;

 порядке допуска авиационного персонала к профессиональной

деятельности;

г) организует и осуществляет в пределах своей компетенции в установленном

порядке государственный контроль за соблюдением правил организации воздушного

движения и использования воздушного пространства Республики Узбекистан;

д) проводит в установленном порядке проверки предприятий и организаций по

обслуживанию воздушным движением;

3.2.1.Структура нормативно-правовой базы гражданской авиации Республики

Узбекистан

Законы Республики Узбекистан
 Воздушный кодекс Республики Узбекистан

 О сертификации продукции и услуг

 О стандартизации

 О защите прав потребителей

 Гражданский кодекс Республики Узбекистан (ч. I, II)

 Трудовой кодекс Республики Узбекистан

 О лицензировании  и другие
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3.2.1.1 Указы Президента Республики Узбекистана и Постановления Кабинета

Министров  Республики Узбекистан

 О мерах по обеспечению безопасности воздушного транспорта Республики

Узбекистан

 О создании Государственной инспекции Республики Узбекистан по надзору за

безопасностью полетов

 О создании Национальной авиакомпании «Узбекистон хаво йуллари»

 О сертификации эксплуатантов воздушного транспорта Узбекистана

 Положение о порядке выдачи предприятиям лицензий на право занятия

отдельными видами деятельности

 Об утверждении положений  о лицензировании деятельности в области

транспорта и связи

 Об утверждении размеров государственной пошлины на право деятельности в

сфере транспорта и связи и другие

 Перечень функций, делегируемых Республикой Узбекистан

Межгосударственном авиационному комитету (в соответствии с

Межправительственным соглашением «О гражданской авиации и об

использовании воздушного пространства» и Воздушным Кодексом

Республики Узбекистан, принятым 7 мая 1993 г.)
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3.2.1.2 Нормативные документы для гражданской и экспериментальной авиации. Авиационные правила Республики Узбекистан

На основе Приложений Конвенции и нормативных документов МАК и Воздушного Кодекса РУз. разработаны нормативные документы,
регулирующие деятельность гражданской авиации Республики Узбекистан. Ниже приводиться нормативные документы по состоянию 2004 год.

№ Наименование документов Документы,
утвержденны
е
Кабинетом
Министров
РУз или
Олий
Мажлисом

Документы,
утвержденные
Госавианадзоро,
Главной
инспекцией
НАК или НАК

Документы ГА
РФ

или МАК СНГ,
используемые в

ГА
РУз

Документы
бывшего МГА

СССР, временно
разрешенные к
использованию

в ГА РУз
1 2 3 4 5 6

I. ОБЩИЕ, ОСНОВОПОЛАГАЮЩИЕ ДОКУМЕНТЫ

1. Закон Республики Узбекистан «Воздушный Кодекс
Республики Узбекистан»

Олий
Мажлис
07.05.93г.

2. Закон Республики Узбекистан «О сертификации
продукции и услуг»

28.12.93г.

3. Закон Республики Узбекистан «О стандартизации» 28.12.93г.

4. Положение о Государственной инспекции
Республики Узбекистан по надзору за
безопасностью полетов

№255
16.06.98
г.

5. Положение об использовании воздушного
пространства Республики Узбекистан

№549
12.12.97
г.

6. Правила расследования авиационных
происшествий и инцидентов с гражданскими
воздушными судами в Республике Узбекистан

№505
27.12.200
0г.
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7. Порядок использования аэродромов совместного
базирования Республики Узбекистан

№5
69
25.12
.97г.8. Правила по поисковому и аварийно-спасательному

обеспечению полетов в ГА Республики Узбекистан
11.11.94г.

9. Положение о рабочем времени и времени отдыха
членов экипажей ВС ГА Республики Узбекистан

01.06.99г.

10. Инструкция о порядке учета, обращения и хранения
документов, дел и изданий, содержащих не секретные
сведения ограниченного распространения

02.02.95г.

11. О сертификации эксплуатантов воздушного
транспорта Узбекистана

№4
81
10.10
.93г.12. Порядок разрешения на строительство объектов и линий

электропередач, другой деятельности на приаэродромных
территориях, воздушных трассах и местных воздушных
линиях

24.04.96г.

13. Инструкция о порядке производства досмотра ручной
клади, багажа и личного досмотра пассажиров
гражданских воздушных судов, сотрудников аэропортов
и иных должностных лиц подразделениями авиационной
безопасности СНБ-УСНБ Республики Узбекистан

№2
19
29.04
.97г.

14. Правила пользования радиосвязью в Республике
Узбекистан

16.08.94г.

15. Национальная программа обеспечения авиационной
безопасности гражданской авиации Республики
Узбекистан от актов незаконного вмешательства

№25
6
05.07.20
00г.
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16. Положение о медицинском освидетельствовании
летного, курсантского, диспетчерского состава,
бортпроводников ГА РУз и кандидатов, поступающих
в учебные заведения гражданской авиации

2002г.

17. О мерах по реализации Закона Республики Узбекистан
«О лицензировании отдельных видов деятельности»

№236
28.06.2002г.

18. Об утверждении положений о лицензировании
деятельности в области транспорта и связи

№175
12.05.96г.

19. Об утверждении размеров государственной
пошлины на право деятельности в сфере
транспорта и связи

№89
19.02.97г.

20. О государственной доле в уставном фонде
акционерных обществ, созданных в процессе
разгосударствления и приватизации

№272
30.06.98г.

21. Авиационные Правила (АП-21) «Процедуры
сертификации авиационной техники», т.1, разделы: А, В,
С,Д, Е

МАК

22. Авиационные Правила (АП-21) «Правила
сертификации производства воздушных судов,
двигателей и воздушных винтов», разделы F.G

МАК

23. Авиационные Правила (АП-21), раздел Н "
«Сертификаты летной годности»

МАК
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24. Авиационные Правила (АП-23) «Нормы летной
годности гражданских легких самолетов»

МАК

25. Авиационные Правила (АП-25) «Нормы летной
годности самолетов транспортной категории»

МАК

26. Авиационные Правила (АП-29) «Нормы летной
годности винтокрылых аппаратов транспортной
категории»

МАК

27. Авиационные Правила (АП-33) «Нормы летной
годности двигателей воздушных судов»'

МАК

28. Авиационные Правила (АП-35) «Нормы летной
годности воздушных винтов»

МАК

29. Авиационные Правила (АП-Зб) «Сертификация
воздушных судов по шуму на местности».

МАК

30. Авиационные Правила (АП-39) «Директивы летной
годности»

МАК

31. Авиационные Правила (АП-139) «Сертификация
аэродромов», т. 1,2

МАК

32. Авиационные Правила (АП-145) «Ремонтные
организации»

МАК

33. Авиационные Правила (АП-170) «Сертификация
оборудования аэродромов и воздушных трасс», Т. 1,2

МАК
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34. Авиационные Правила (АП-183) «Представители
Авиационного Регистра»

МАК

35. Авиационные Правила АП-27 «Нормы летной
годности винтокрылых аппаратов нормальной
категории»

МАК

36. Авиационные правила (АП-ВД) «Нормы летной
годности вспомогательных двигателей воздушных
судов»

МАК

37. Положение о взаимодействии управления
расследования Госавианадзора с Узбекской
транспортной прокуратурой

1998г.

38. Руководство по процедурам делегирования
полномочий инспектора Авиационной
администрации Республики Узбекистан

№98
12.06.2000г.

(издание второе)

39. Закон РУз «О государственном обязательном личном
страховании пассажиров воздушного,
железнодорожного, внутреннего водного и
автомобильного транспорта общего пользования»

07.05.93г.

40. Закон Республики Узбекистан «О защите прав
потребителей»

26.04.96г.

41. Закон Республики Узбекистан «О конкуренции и
ограничении монополистической деятельности на
товарных рынках»

27.12.95г.

42. Нормы летной годности сверхлегких ВС (АП РУз 22) пр. 54
22.05.2002г.
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43. Инструкция по взаимодействию летного экипажа с ИТС,
включенным в задание на полет для ТО ВС во внебвзовых
аэродромах

09.04.2001г.

44. Руководство 145.1 «Процедуры сертификации v
ремонтных организаций»

МАК
2001г.

I

45. Комментарий по правилам расследования
авиационных происшествий и инцидентов ГВС
Республики Узбекистан

№189
21.11.2001г.

46.
j

Примерная инструкция по делу производства в аппаратах
министерств, государственных комитетов, ведомств,
корпораций, концернов, ассоциаций, компаний и других
центральных учреждений Республики Узбекистан

47. Правила подготовки и принятия ведомственных
нормативных актов

технику (4-е издание)

19. Инструкция по отбору, приему на работу и
подготовке бортпроводников к полетам на
внутренних и международных авиалиниях НАК

2000г.

20. Программы подготовки членов экипажей ВС ГА
Республики Узбекистан для выполнения полетов на
международных воздушных линиях

07.05.01г.

21. Методическое указание по диспансеризации летного,
диспетчерского состава и бортпроводников гражданской
авиации

01.02.94г.
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22. Положение о взаимодействии Авиационного регистра
МАК и военных представителей, выполняющих функции
независимой инспекции АР МАК на предприятиях и
организациях промышленности Республики Узбекистан

1995г. МАК

23. Руководство по сертификации аэропортов
Республики Узбекистан

2000 г.

24. Инструкция «О порядке признания Сертификата
(Свидетельства) авиационного персонала»

1999г.

25. Руководство по процедурам сертификации
авиационных учебных центров

2001г.

26. Руководство по критериям квалификационной
оценки комплексных тренажеров самолетов

1998г.

27. Сертификационные требования к Узбекским
линейным станциям технического обслуживания
воздушных судов

Госавианадзор
27.07.01 г.

III. Документы по подготовке, производству полетов и надзору за безопасностью полетов

1. Правила полетов в гражданской и экспериментальной
авиации Республики Узбекистан (ППГЭА-2000)

2000г.

2. Руководство по организации летной работы в ГА
Республики Узбекистан

08.11.99г.

3. Руководство по авиационно-химическим работам в ГА
Республики Узбекистан

30.11.95г.
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4. Руководство по штурманскому обеспечению
полетов в ГА Республики Узбекистан

13.10.95г.

5. Авиационные правила (АП РУз 174) «Службы
аэронавигационной информации в гражданской
авиации (АП САИ ГА -2003)».

Госавианадзор
27.12.03г. Приказ

№155
6. Инструкция о порядке ведения    летно-штабной

документации в авиапредприятиях(авиакомпаниях)
Республики Узбекистан

№77
02.05.2000г.

7. Программы подготовки летного состава гражданской
авиации на ВС Ил-86, Ил-76, Ил-62, Ил-114, Ту-154,
Ан-12, Як-40,АН-24(ППЛС ГА-98)

1998г.

8. Инструкция по подготовке авиакомпаний (предприятий)
ГА Республики Узбекистан к работе в осенне-зимний
(весенне-летний) периоды

23.07.98г.

9. Особенности технологии работы экипажа ВС при
подготовке и выполнении международных полетов

31.12.92г.

10. Инструкция      экипажам      ВС      ГА     Республики
Узбекистан,       привлекаемых       для       поисково-
спасательных     работ     и     по     действиям     при

Госавианадзор
13.05.03г. Приказ

№63

возникновении аварийной ситуации на борту ВС

11. Методика составления анализа безопасности
полетов в ГА Республики Узбекистан

02.01.94г. .

12. Положение об организации и обеспечении полетов ВС
литерными рейсами с пассажирами

09.07.98г.
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13. Руководство по эксплуатационной инспекции
соблюдения правигГЕТОРБ

08.09.97г.

14. Руководство по производству испытательных полетов в
ГА Республики Узбекистан (РПИП ГА-95)

15.12.95г.

15. Руководство по организации сбора, обработки,
использовании полетной информации на
предприятиях ГА

2000г.

16. Руководства по летной эксплуатации
эксплуатируемых ВС «Восточного» флота Ил-86, Ил-
76, Ил-62М, Ил-114, Ту-154Б, Ту-154М, Ан-12, Ан-26,
Ан-24, Як-40, Ан-2, Ми-8, Ми-2

МГА

17. Руководство по процедурам надзора за безопасностью
полетов ГА Республики Узбекистан (РПН ГА-99)

1999г.

18. Организационно-методические указания по подготовке
летных подразделений ГА РУз к полетам в ОЗП (ВЛП)
(ОМУ-2000)

2000г.

19. Организационно-методические указания по подготовке
летных подразделений САР к полетам в ОЗП (ВЛП)

08.08.96г.

20. Инструкция по организации тренировок и проверок
летного состава ГА Республики Узбекистан на
тренажерах воздушных судов

14.06.2002г.

21. Методика использования систем видимости,
порядка подготовки и допуска к полетам с
использованием СИВ

17.01.95г.
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22. Инструкция по взаимодействию и технологии работы
экипажа ВС Ил-62М, Ту-154, Ан-12, Ан-24, Ан-26, Як-
40, Ил-76ТД, Ан-2

МГА
(кроме Ил-76,

Ил-62М)

23. Типовые положения о подразделениях и типовые
должностные инструкции работников летных отрядов

№3.1.-76
от 27.02.87г.

24. Типовые процедурные правила оперативно-
календарного планирования полетов в летных
отрядах

№3.1-77 от
27.02.87г.

25. Методические рекомендации о порядке планирования и
организации летно-инструкторской работы

№3.1-78 от
27.02.87г.

26. Единая методика определения минимумов аэродромов
для взлета и посадки воздушных судов

ДВТРФ

27. Требования по учету препятствий при установлении схем
вылета

МАК

28. Перечень первичной летной и производственной
документации экипажа на выполнение АХР

1999г.

29. Положение об организации полетов экипажей ВС Ан-2
имеющих в своем составе двух пилотов с
квалификацией КВС

1999г.

30. Руководство по съемочным полетам 1983 год



92

31. Руководство по выполнению полетов по II и III
категории

НАК-2000г.

32. Руководство по организации работы
бортпроводников воздушных судов гражданской
авиации Республики Узбекистан (РОРБП-2000)

-— НАК-2000г.

33. Инструкция по перевозке объемных легковесных
грузов на самолете Ил-76ТД

Госавианадзор
13.03.03г. Приказ

№33.
34. Постановление «О введении ограничений допуска к

профессиональной деятельности лиц авиационного
персонала, достигших шестидесятилетнего возраста при
исполнении ими функции членов экипажей воздушных
судов гражданской и экспериментальной авиации
Республики Узбекистан»

№100
26.06.2001г.
Совместно с
Минтрудом и
Минздравом
Республики
Узбекистан

35. Программы подготовки летного состава гражданской
авиации на вертолетах Ми-2, Ми-8Т, Ми-8МТВ, Ми-
172(ППЛСВ-2001)

Госавианадзор
14.11.01г

36. Инструкция по взаимодействию и технология
работы членов экипажа Ми-8МТ (Ми-17).

МГА11.12.89г

37. Инструкция по взаимодействию и технология
работы членов экипажа Ми-8

МГА10.06.88Г

38. Программы подготовки летного состава
гражданской авиации на самолете Ан-2

Госавианадзор
13.05.03г

39. Курс учебно-летной подготовки на вертолете Ми-8»
(КУЛП Ми-8).

Госавианадзор
16.02.01г

40. Инструкция по взаимодействию и технология
работы членов экипажа Ми-2 (Ка-26)

МГА03.12.88Г
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41. Фразеология ведения связи экипажей воздушных судов
гражданской авиации Республики Узбекистан с наземным
персоналом ИАС

Госавианадзор
30.09.02 г. Приказ

№126
IV. Документы по организации воздушных перевозок

1. Руководство по центровке и загрузке ВС ГА РУз 30.06.96г.

2. Правила воздушной перевозки опасных грузов 2000г.

3. Руководство по перевозкам груза на воздушных
линиях НАК «УХИ»

НАК-1998г.

4. Руководство по воздушным перевозкам пассажиров на
линиях СНГ и местных линиях НАК «УХИ»

НАК-1997г.

5. Руководство по воздушным перевозкам пассажиров на
международных линиях НАК «УХИ»

НАК-1997г.

V. Документы по организации обслуживания воздушного движения и радиотехническому обеспечению

1. Правила по обслуживанию воздушного движения в ГА
Республики Узбекистан - (РОВД ГА-96)

23.01.96г.

2. Правила и фразеология радиообмена при выполнении
полетов и управлении воздушным движением в ГА
Республики Узбекистан (ПФР ГА-95)

13.10.95г.

3. Табель сообщений о движении воздушных судов ГА
Республики Узбекистан (ТС ГА-96г.)

08.02.96г.

4. Руководство по радиотехническому обеспечению
полетов и технической эксплуатации наземных

2001г.
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средств радиотехнического оборудования и
авиационной электросвязи в гражданской авиации
Республики Узбекистан (РРТОП ТЭ ГА Республики
Узбекистан-01)

5. Руководство по связи в ГА Республики Узбекистан (PC
ГА РУ-97)

20.11.97г.

6. Инструкция по организации и ведению магнитной
(магнитофонной) записи речевой, радиолокационной и
плановой информации, объективного контроля за
выполнением заходов ВС на посадку

18.02.96г.

7. Инструкция по составлению и подаче телеграмм на
станции связи ГА

08.05.97г.

8. Инструкция о классификации нарушений правил
использования средств радиосвязи ГА Республики
Узбекистан

20.02.97г.

9. Перечень сведений, разрешенных к открытой передаче
по каналам радиосвязи в ГА Республики Узбекистан

18.02.97г.

10. Положение о допуске к самостоятельной работе и
классификации специалистов по эксплуатации
радиотехнического обеспечения полетов и связи в ГА
Республики Узбекистан

04.06.96г.

11. Табель внутриаэропортовой информации (ТВИ) 16.08.88г.

12. Руководство по летной проверке наземных средств
радиотехнического обеспечения полетов и связи

29.10.93г.

13. Программы и методика наземных и летных
проверок радиолокационных средств УВД

04.11.87г.
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14. Положение о центрах Единой Системы Управления
использования воздушного пространства Республики
Узбекистан

Команд. ВВС
12.10.93г.

15. Технология работы диспетчеров службы движения ГА
СССР

27.02.87г.

16. Авиационные правила Республики Узбекистан (АП РУз
176) «Радиотехническое обеспечение полетов и
авиационная электросвязь»

Госавианадзор
21.11.02г. Приказ

№141
VI. Документы по метеорологическому обеспечению полетов

1. Руководство по метеорологическому обеспечению ГА
Республики Узбекистан

Госавианадзор-
Главгидромет

15.03.97г.
2. Инструкция по организации и использованию

радиовещательной передачи «ВОЛМЕТ»
01.12.98г.

3. Инструкция по организации и использованию
радиовещательной передачи «АТИС»

01.12.98г.

4. Соглашение между авиакомпанией «Узбекистон хаво
йуллари» и Главгидрометом

НАК,
Главгидромет
Госавианадзор

21.06.99г.

5. Инструкция по метеорологическому обеспечению
литерных и подконтрольных рейсов

Главгидромет
02.03.2000г.

6. Сборник международных метеорологических
авиационных метеокодов

Росгидромет
1990г.



96

7. Таблицы перевода метеорологической дальности
видимости в дальность видимости на ВПП

21.09.98г.

8. Наставление по метеорологическим наблюдениям на
метеостанциях и постах

Главгидромет
1985г.

9. Инструкция по метеорологическому обеспечению
полетов на аэродроме

Главгидромет

10. Инструкция по взаимодействию органов
Главгидромета НАК «Узбекистан хаво йуллари» и
Госавианадзора при расследовании АП и инцидентов в
ВС ГА

Госавианадзор
Главгидромет
04/05.07.2001 г.

-

11 Авиационные правила Республики Узбекистан (АП РУз
180) «Метеорологическое обеспечение полетов
гражданской и экспериментальной авиации Республики
Узбекистан

Госавианадзор
26.12.02г. Приказ

№332

VII. Документы по организации авиационной безопасности

1. Положение о военизированной охране
Национальной авиакомпании «Узбекистан хаво
йуллари» Республики Узбекистан

29.10.96г.

2. Инструкция по организации охраны воздушных судов
на оперативных точках (аэродромах) при выполнении
специальных авиационных работ на территории
Республики Узбекистан

1999г.
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3. Руководство по организации пропускного и
внутриобъектного режима в аэропортах и на
авиапредприятиях Национальной авиакомпании
«Узбекистон хаво йуллари»

1999г.

4. Инструкция экипажу ВС по действиям в
чрезвычайной обстановке, связанной с актом
незаконного вмешательства

ГИ-2000г.

5. Программа обучения и подготовки персонала по
вопросам авиационной безопасности в ГА
Республики Узбекистан

ГИ-2000г.

6. Технология производства предполетного досмотра груза,
почты, бортприпасов и ВС на авиационную
безопасность

ГИ-2000Г.

7. Инструкция о порядке приобретения и
использования огнестрельного оружия в
предприятиях ГА Республики Узбекистан

1999г.

VIII. Документы по организации поисково-спасательных работ

1. Инструкция по организации и проведению
поисковых и аварийно-спасательных работ на
территории ответственности НАК

25.07.97г.

2. Инструкция      экипажам      ВС      ГА     Республики
Узбекистан,       привлекаемых      для       поисково-
спасательных     работ     и     по действиям     при
возникновении аварийной ситуации на борту ВС

Госавианадзор
13.05.03г. Приказ

№63
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3. Инструкция по комплектованию носимого
аварийного запаса (НАЗ) на ВС.

13.07.96г.

4. Памятка экипажу ВС по выживанию в условиях
автономного существования

1996г.

6. Методические рекомендации по организации и
проведению учения службы поискового и аварийно-
спасательного обеспечения полетов в аэропорту

08.01.93г.

7. Методические указания и технологические карты
подготовки к полетам спасательных парашютных
систем высотного снаряжения

30.11.88г.

8. Типовая программа по парашютно-спасательной
подготовке ЛС МАП

30.11.88г.
9.
10. Инструкция по эвакуации самолетов с летного поля

аэродромов ГА
25.02.86г.

11. Перечень      бортового      аварийно-спасательного
оборудования   ВС   ГА   и   рекомендации   по   его
использованию и обслуживанию.

22.11.85г.

12. Правила по авиационной поисково-спасательной
службе (НАПСС-90)

1990г.

13. Руководство по парашютно-спасательной
подготовке в ГА

18.04.86г.

14. Правила по пожарной охране в ГА РУз (НПО ГА-97) 21.07.97г.



99

15. Нормативы по пожарно-строевой подготовке для
пожарно-спасательных расчетов военизированной
охраны и добровольных пожарных дружин аэропортов и
Ташкентского авиаремонтного завода

10.11.98г.

16. Правила по технике безопасности и охране труда в
подразделениях пожарной и военизированной охраны
предприятий и учреждений ГА РУз

09.11.98г.

17. Инструкция по мерам пожарной безопасности при
заправке ВС и действиям личного состава в случае
непроизвольного разлива авиатоплива

29.03.99г.

18. Типовая     программа     и     методика     аварийно-
спасательной          подготовки          руководителей
аэропортов, инженеров СПАСОП, летного состава и
бортпроводников ГА Республики Узбекистан

Госавианадзор
30.07.03г. Приказ

№112

IX. Документы по инженерно-авиационному обеспечению полетов ВС

1. Правила по технической эксплуатации и ремонту
авиационной техники в гражданской авиации
Узбекистана (НТЭРАТ ГА-97)

22.10.97r.

2. Руководство по надзору за поддержанием летной
годности типа ВС

10.06.98г.

3. Регламенты и технологические указания по
выполнению регламентных работ по техническому
обслуживанию и текущему ремонту по типам ВС
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4 . Действующие указания, инструкции, бюллетени,
директивы летной годности и т. д., выпущенные в
установленном порядке для данных типов ВС

5. Авиационные правила Республики Узбекистан (АП РУз
30) «Выдача сертификатов летной годности»

Госавианадзор
05.02.03.
Приказ№5

6. Инструкция «О порядке списания воздушных судов и
авиационных двигателей, разделки и использования
снятого с них авиационно-технического имущества»

20.06.89г.

7. Инструкция о порядке хранения в резерве
выработавшей ресурс авиационной техники

01.06.90г.

8. О порядке проведения на авиационной технике
крупных ремонтных работ, продления ресурсов
(сроков службы), доработок по бюллетеням
(указаниям) и переоборудования ВС (Указание)

15.12.98г.

9. О порядке продления ресурсов и сроков службы
воздушных судов, двигателей и их комплектующих

15.10.97г.

изделий в предприятиях гражданской авиации
Республики Узбекистан (Инструкция 5.1-8)

10. Руководство по авторскому сопровождению
эксплуатации авиационной техники

16.07.97г.

11. Положение о порядке выпуска бюллетеней и выполнении
по ним работ на изделиях авиационной техники

16.07.97г.
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12. О введение в действие эксплуатационной
документации самолетов Ил-114 (приказ №124)

25.07.2000г.

13. О порядке издания, регистрации и учета директив
летной годности (указание №26)

17.05.01г.

14. О процедурах ввода в действие бюллетеней по
изделиям авиационной техники ГАО ТАПОиЧ
(указание №15)

22.02.99г.

15. О порядке представления в Госавианадзор данных по
воздушным судам ГА Республики Узбекистан (указание
№54)

22.06.99г.

16. О процедурах допуска к работам по определению массы
и центровки ВС (указание №25)

04.05.2000г.

17. Основные условия на ремонт авиационной техники
гражданской авиации №61 /И

19.11.86г.

18. Положение о порядке принятия на техническое
обслуживание воздушных судов «Западного»
производства в авиапредприятиях Республики
Узбекистан

27.10.2000г.

19. Руководство по сохранению летной годности при
технической эксплуатации ВС Республики

10.11.2000г.

Узбекистан

20. Руководство инспектора по летной годности 27.11.2001г.

21. Перечень специальных средств измерений,
подлежащих калибровке в гражданской авиации
Республики Узбекистан

Госавианадзор
27.06.03г. Приказ

№41
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22. Типовое положение о лаборатории технической
диагностики и неразрушающего контроля в организациях
гражданской авиации по техническому обслуживанию и
ремонту авиационной техники в Республики Узбекистан

Госавианадзор
31.07.02г. Приказ

№81

23. Положение по противообледенительной защите
воздушных судов на земле

Госавианадзор
24.10.02г. Приказ

№44
24. Положение о порядке оформления и утверждения

дубликатов паспортов и этикеток агрегатов и
комплектующих изделий

Госавианадзор
24.10.02г. Приказ

№45
25. Положение по подготовке инженерно-технического

состава к запуску и опробованию авиадвигателей
Госавианадзор

13.03.03г. Приказ
№37

X. Документы по аэродромному обеспечению полетов

7. Руководство по организации движения воздушных судов,
спецавтотранспорта и средств механизации на
аэродромах ГА (приказ №150)

03.07.86г.

8. Нормы годности к эксплуатации гражданских
аэродромов

1992 г.

10. Правила по аэродромной службе в ГА 26.03.86г.

12. Методика оценки соответствия норм годности к
эксплуатации гражданских аэродромов

1992г.
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13. Требования к маркировке и светоограждению
объектов в зоне аэродромов

1994г.

14. Руководство по электросветотехническому
обеспечению полетов в ГА Российской Федерации

1995г.

15. Инструкция о порядке организации работы сетей
внутриаэропортовои электросвязи в аэропортах ГА
Республики Узбекистан

18.02.97г.

16. Правила по электросветотехническому
обеспечению полетов в ГА

08.03.86г.

17. Правила устройства электроустановок 1987г.

18. Правила технической эксплуатации
электроустановок и техники безопасности

1987г.

19. Правила по орнитологическому обеспечению
полетов в гражданской авиации (РООП ГА-89)

1989г.

20. Руководство по выдаче и продлению удостоверений
годности к эксплуатации светосигнального оборудования
аэродромов гражданской и экспериментальной авиации
Республики Узбекистан

2000г.

Х-а Документы по авиатопливообеспечению воздушных перевозок.
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1. Руководство   по   приему,   хранению   подготовке   к
выдаче на    заправку    и    контролю    качества
авиационных    горюче-смазочных    материалов    и
специальных жидкостей в предприятиях воздушного
транспорта РФ.М. 1993 ДВТ РФ

НАК
Указание N 547

от 31.12.96

2. Руководство по технической эксплуатации складов и
объектов     ГСМ     в     предприятиях     гражданской
авиации.М.1994 ДВТ РФ "Аэропроект"

1.МГА РФ№9/И от
27.07.91 2.НАК
Указание N547   от
31.12.96

3. Наставление по службе горюче-смазочных материалов
на воздушном транспорте Российской Федерации
(НГСМ - РФ-94) М.1994ДВТРФ "Аэропроект"

1.МГА 01.11.91
2.НАК Указание
N547 от 31.12.96

4. Инструкция о порядке ведения учета отчетности и
расходования    горюче-смазочных    материалов    в
Гражданской Авиации. «Аэропроект» М. 1994

1. МГА РФ
28.06.1991 2.    НАК
Указание N5470T
31.12.96

5. Методические рекомендации по анализу качества горюче-
смазочных     материалов     в     гражданской авиации.
Части и 2 .М. 1987"Воздушный транспорт"

МГА
26.02.86

6. Инструкция по единой технологии ввода, контроля
содержания противокристаллизационных жидкостей в
авиационном топливе и эксплуатации дозирующих
устройств. М.1988 "Воздушный транспорт

МГА
Указание
№776/У
29.08.87

7. Инструкция по организации обеспечения, хранения,
подготовки, контроля качества, заправки воздушных
судов ГСМ на аэродромах ПАНХ. М. 1990 "Воздушный
транс-т"

МГА
15.12.1988

N805/

8. Правила поставки и контроля качества авиаГСМ для
временных аэродромов и площадок ПАНХ. М.1984 ВТ

МГА
07.091983

9 Руководство  по  аттестации лабораторий авиационных
горюче-смазочных материалов



Ниже приведены сведения из некоторых нормативных документов гражданской

авиации РУз.

3.3 Государственная регистрация гражданских воздушных судов (АП РУз 45)

1. Настоящие Авиационные правила “Государственная регистрация гражданских

воздушных судов” (далее - Правила) разработаны в соответствии с требованиями

статей 39-41 Воздушного кодекса Республики Узбекистан, Стандартами ИКАО

(приложение №7 к Конвенции о международной гражданской авиации).

2. Правила определяют порядок государственной регистрации гражданских

воздушных судов, оформления и выдачи свидетельств о государственной

регистрации гражданских воздушных судов, их раскраски, присвоения и нанесения

бортовых опознавательных знаков, а также порядок исключения гражданских

воздушных судов из государственного реестра гражданских воздушных судов

Республики Узбекистан.

3. Настоящие Правила обязательны для выполнения всеми юридическими и

физическими лицами, владеющими воздушными судами, предназначенными для

выполнения полётов.

3.4 Нормы летной годности сверхлегких воздушных судов (АП РУз 22)

Определения и сокращения

Дельтаплан (ДП) – это безмоторное сверхлегкое воздушное судно (СВС) «безхвостка»

(как правило, не имеют хвостового оперения), аэродинамическая несущая поверхность

которого формируется под воздействием воздушного потока на упругую конструкцию

«обшивка – каркас», имеющий балансирное управление (путем перемещения центра

массы пилота относительно крыла), старт и посадка которого выполняются с помощью

ног пилота.

Мотодельтаплан (МДП) – это дельтаплан с силовой установкой («моторный»).

Дельталет (ДЛТ) – это мотодельтаплан, старт и посадка которого выполняется с помощью

шасси.

СВС с аэродинамическим управлением («минисамолет») – это СВС, управление которых

осуществляется аэродинамическими поверхностями – рулями высоты и направления,

элеронами, интерцепторами.

МСА – Международная стандартная атмосфера

ОУЭ – ожидаемые условия эксплуатации

ПНО – пилотажно-навигационное оборудование
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Vс – скорость сваливания (либо, при невозможности получения, минимальная скорость

установившегося полета)

Vмах – фактическая максимальная скорость

Vб – балансировочная скорость (скорость установившегося горизонтального полета с

освобожденным управлением)

3.5 Выдача сертификатов лётной годности (АП РУз 30)

1. Настоящие Авиационные правила «Выдача сертификатов лётной годности» (далее

- Правила) разработаны в соответствии с Воздушным кодексом Республики

Узбекистан, постановлением Кабинета Министров Республики Узбекистан от 16

июня 1998 года № 255 «О создании Государственной инспекции Республики

Узбекистан по надзору за безопасностью полетов» и Стандартами ИКАО

(приложение № 8 к Конвенции о международной гражданской авиации).

2. Настоящие Правила устанавливают порядок выдачи и возобновления в Республике

Узбекистан сертификата лётной годности на экземпляр воздушного судна, а также

порядок выдачи других видов сертификатов лётной годности.

3.6 Выдача свидетельств (АП РУз61)

3.6.1 Выдача свидетельств и классификация авиационного персонала га РУз
(АП руз-61)

Настоящие Авиационные правила Республики Узбекистан «Выдача свидетельств и

классификация авиационного персонала гражданской авиации Республики Узбекистан»

(далее - Правила) разработаны в соответствии со статьей 49, 50 Воздушного кодекса

Республики Узбекистан, постановлением Кабинета Министров Республики Узбекистан №

90 от 26 февраля 2004 г. «О мерах по совершенствованию деятельности Государственной

инспекции Республики Узбекистан по надзору за безопасностью полетов» и Стандартами

ИКАО:

а) «Руководство по созданию государственной системы выдачи свидетельств личному

составу и управлению этой системой» (DOC 9379/- AN/916);

б) «Выдача свидетельств авиационному персоналу», приложение 1 к Конвенции

международной гражданской авиации.
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ДОКУМЕНТ 1

КОНВЕНЦИЯ О МЕЖДУНАРОДНОЙ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ *

ПРЕАМБУЛА

ПРИНИМАЯ ВО ВНИМАНИЕ, что будущее развитие международной гражданской

авиации может в значительной степени способствовать установлению и поддержанию

дружбы и взаимопонимания между нациями и народами мира, тогда как злоупотреб-

ление ею может создать угрозу всеобщей безопасности;

ПРИНИМАЯ ВО ВНИМАНИЕ, что желательно избегать трений и содействовать

такому сотрудничеству между нациями и народами, от которого зависит мир во всем

мире;

ПОЭТОМУ нижеподписавшиеся Правительства, достигнув согласия относительно

определенных принципов и мер с тем, чтобы международная гражданская авиация

могла развиваться безопасным и упорядоченным образом и чтобы международные

воздушные сообщения могли устанавливаться на основе равенства возможностей и

осуществляться рационально и экономично;

заключили в этих целях настоящую Конвенцию.

ЧАСТЬ I

АЭРОНАВИГАЦИЯ

ГЛАВА I

ОБЩИЕ ПРИНЦИПЫ И ПРИМЕНЕНИЕ КОНВЕНЦИИ

Статья 1
Суверенитет

Договаривающиеся государства признают, что каждое государство обладает

полным и исключительным суверенитетом над воздушным пространством над своей

территорией.

Статья 2
Территория

В целях настоящей Конвенции под территорией государства понимаются

сухопутные территории и прилегающие к ним территориальные воды, находящиеся

под суверенитетом, сюзеренитетом, протекторатом или мандатом данного

государства.

Статья 3
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Гражданские и государственные воздушные суда

а) Настоящая Конвенция применяется только к гражданским воздушным судам и

не применяется к государственным воздушным судам.

b) Воздушные суда, используемые на военной, таможенной и полицейской службах,

рассматриваются как государственные воздушные суда.

с) Никакое государственное воздушное судно Договаривающегося государства не

производит полета над территорией другого государства и не совершает на ней

посадки, кроме как с разрешения, предоставляемого специальным соглашением или

иным образом, и в соответствии с его условиями.

d) Договаривающиеся государства при установлении правил для своих

государственных воздушных судов обязуются обращать должное внимание на

безопасность навигации гражданских воздушных судов.

Статья 4

Ненадлежащее использование гражданской авиации

Каждое Договаривающееся государство соглашается не использовать гражданскую

авиацию в каких-либо целях, несовместимых с целями настоящей Конвенции.

ГЛАВА II

ПОЛЕТ НАД ТЕРРИТОРИЕЙ ДОГОВАРИВАЮЩИХСЯ ГОСУДАРСТВ

Статья 5

Право нерегулярных полетов

Каждое Договаривающееся государство соглашается, что все воздушные суда

других Договаривающихся государств, не являющиеся воздушными судами, занятыми

в регулярных международных воздушных сообщениях, имеют право, при условии

соблюдения  положений  настоящей  Конвенции,  осуществлять  полеты  на

его территорию или транзитные беспосадочные полеты через его территорию и

совершать посадки с некоммерческими целями без необходимости получения

предварительного разрешения и при условии, что государство, над территорией

которого осуществляется полет, имеет право требовать совершения посадки. Тем не

менее каждое Договаривающееся государство сохраняет за собой право по

соображениям безопасности полетов требовать от воздушных судов, которые

намереваются следовать над районами, являющимися недоступными или не

имеющими надлежащих аэронавигационных средств, следовать по предписанным

маршрутам или получать специальное разрешение на такие полеты.
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Такие воздушные суда, если они заняты в перевозке пассажиров, груза или почты

за вознаграждение или по найму, но не в регулярных международных воздушных

сообщениях, пользуются также, с учетом положений Статьи 7, привилегией

принимать на борт или выгружать пассажиров, груз или почту при условии, что

любое государство, где производится такая погрузка или выгрузка, имеет право

устанавливать такие правила, условия или ограничения, какие оно может счесть

желательными.

Статья 6

Регулярные воздушные сообщения

Никакие регулярные международные воздушные сообщения не могут

осуществляться над территорией или на территорию Договаривающегося государства,

кроме как по специальному разрешению или с иной санкции этого государства и в

соответствии с условиями такого разрешения или санкции.

Статья 7

Каботаж

Каждое Договаривающееся государство имеет право отказывать воздушным

судам других Договаривающихся государств в разрешении принимать на борт на его

территории пассажиров, почту и груз, перевозимых за вознаграждение или по

найму и имеющих другой пункт назначения в пределах его территории. Каждое

Договаривающееся государство обязуется не вступать ни в какие соглашения,

которые специально предоставляют какому-либо другому государству или

авиапредприятию какого-либо другого государства любую такую привилегию на

исключительной основе, и не получать любой такой исключительной привилегии от

любого другого государства.

Статья 8
Беспилотные воздушные суда

Никакое воздушное судно, способное совершать полеты без пилота, не производит

полета без пилота над территорией Договаривающегося государства, кроме как по

специальному разрешению этого государства и в соответствии с условиями такого

разрешения. Каждое Договаривающееся государство обязуется при полете такого

воздушного судна без пилота в районах, открытых для гражданских воздушных
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судов, обеспечить такой контроль этого полета, который позволял бы исключить

опасность для гражданских воздушных судов.

Статья 9

Запретные зоны

а) Каждое Договаривающееся государство может по соображениям военной

необходимости или общественной безопасности ограничить или запретить на

единообразной основе полеты воздушных судов других государств над

определенными зонами своей территории при условии, что в этом отношении не

будет проводиться никакого различия между занятыми в регулярных международных

воздушных сообщениях воздушными судами данного государства и воздушными

судами других Договаривающихся государств, занятыми в аналогичных сообщениях.

Такие запретные зоны имеют разумные размеры и местоположение, с тем чтобы без

необходимости не создавать препятствий для аэронавигации. Описания таких

запретных зон на территории Договаривающегося государства, а также любые

последующие изменения в них в возможно кратчайшие сроки направляются другим

Договаривающимся государствам и Международной организации гражданской

авиации.

Ь) Каждое Договаривающееся государство также сохраняет за собой право

немедленно при исключительных обстоятельствах или в период чрезвычайного

положения или в интересах общественной безопасности временно ограничить или

запретить полеты над всей своей территорией или какой-либо ее частью при

условии, что такое ограничение или запрещение применяется к воздушным судам

всех других государств независимо от их национальности.

с) Каждое Договаривающееся государство на основании правил, которые оно

может установить, может потребовать от любого воздушного судна, входящего в

зоны, предусмотренные выше в подпунктах а) или Ь ) , произвести посадку в возможно

кратчайший срок в каком-либо указанном аэропорту в пределах его территории.

Статья 10

Посадка в таможенном аэропорту

За исключением случаев, когда по условиям настоящей Конвенции или

специального разрешения воздушным судам разрешается пересекать территорию

Договаривающегося государства без посадки, любое воздушное судно, которое

входит на территорию Договаривающегося государства, совершает, если того

требуют правила этого государства, посадку в аэропорту, указанном этим
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государством, с целью прохождения таможенного и иного контроля. При отбытии с

территории Договаривающегося государства такое воздушное судно отбывает из

указанного подобным же образом таможенного аэропорта. Сведения о всех указанных

таможенных аэропортах публикуются государством и направляются Международной

организации гражданской авиации, основанной в соответствии с Частью II

настоящей Конвенции, для передачи всем другим Договаривающимся государствам.

Статья 11

Применение правил о воздушных передвижениях

При условии соблюдения положений настоящей Конвенции законы и правила

Договаривающегося государства, касающиеся допуска на его территорию или убытия

с его территории воздушных судов, занятых в международной аэронавигации, либо

эксплуатации и навигации таких воздушных судов во время их пребывания в

пределах его территории, применяются к воздушным судам всех Договаривающихся

государств без различия их национальности и соблюдаются такими воздушными

судами при прибытии, убытии или во время пребывания в пределах территории

этого государства.

Статья 12

Правила полетов

Каждое Договаривающееся государство обязуется принимать меры для

обеспечения того, чтобы каждое воздушное судно, совершающее полет или

маневрирующее в пределах его территории, а также каждое воздушное судно,

несущее его национальный знак, где бы такое воздушное судно ни находилось,

соблюдало действующие в данном месте правила и регламенты, касающиеся полетов

и маневрирования воздушных судов. Каждое Договаривающееся государство

обязуется поддерживать максимально возможное единообразие своих собственных

правил в этой области и правил, устанавливаемых время от времени на основании

настоя-

щей Конвенции. над открытым морем действующими являются правила,

установленные в соответствии с настоящей Конвенцией. Каждое Договаривающееся

государство обязуется обеспечить привлечение к ответственности всех лиц,

нарушающих действующие регламенты.

Статья 13

Правила о въезде и выпуске
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Законы и правила Договаривающегося государства, относящиеся к допуску на

его территорию или отправлению с его территории пассажиров, экипажа или груза

воздушных судов, такие, как правила, касающиеся въезда, выпуска, иммиграции,

паспортного и таможенного контроля и карантина, соблюдаются такими пассажирами

и экипажем или от их имени, а также в отношении груза при прибытии, убытии или

во время нахождения на территории этого государства.

Статья 14

Предотвращение распространения болезней

Каждое Договаривающееся государство соглашается принимать эффективные

меры в целях предотвращения распространения посредством аэронавигации

холеры, тифа эпидемического, оспы, желтой лихорадки, чумы и таких других

инфекционных болезней, которые время от времени определяются Договариваю-

щимися государствами, и с этой целью Договаривающиеся государства будут

поддерживать непосредственные консультации с учреждениями, ведающими

вопросами международного регулирования в области санитарных мер, применяемых

к воздушным судам. Такие консультации осуществляются без ущерба для приме-

нения любой действующей по этому вопросу международной конвенции, участниками

которой могут являться Договаривающиеся государства.

Статья 15

Аэропортовые и подобные им сборы

Каждый аэропорт в Договаривающемся государстве, открытый для общественного

пользования его национальными воздушными судами, открыт также, с учетом

положений Статьи 68, на единообразных условиях для воздушных судов всех других

Договаривающихся государств. Такие же единообразные условия применяются при

пользовании воздушными судами каждого Договаривающегося государства всеми

аэронавигационными средствами, включая радио- и метеорологическое обеспечение,

которые могут

быть предоставлена для общественного пользования в целях обеспечения

безопасности и оперативности аэронавигации

Любые сборы, которые могут взиматься или разрешены для взимания

Договаривающимся государством за пользование такими аэропортами и

аэронавигационными средствами воздушными судами любого другого

Договаривающегося государства, не превышают:
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о) в отношении воздушных судов, не занятых в регулярных международных

воздушных сообщениях,— сборов, которые взимались бы со своих национальных

воздушных судов того же класса, занятых в аналогичных сообщениях; и

Ь) в отношении воздушных судов, занятых в регулярных международных

воздушных сообщениях,— сборов, которые взимались бы со своих национальных

воздушных судов, занятых в аналогичных международных воздушных сообщениях.

Информация о всех таких сборах публикуется и сообщается Международной

организации гражданской авиации, при этом по заявлению заинтересованного

Договаривающегося государства сборы, взимаемые за пользование аэропортами и

другими средствами, подлежат рассмотрению Советом, который представляет по ним

доклад и дает рекомендации для рассмотрения заинтересованным государством или

государствами. Никакое Договаривающееся государство не взимает каких-либо

пошлин, налогов или других сборов только лишь за право транзита через его

территорию или влета на его территорию или вылета с его территории любого воз-

душного судна Договаривающегося государства или находящихся на нем лиц или

имущества.

Статья 16

Досмотр воздушных судов

Компетентные власти каждого Договаривающегося государства имеют право без

необоснованной задержки производить досмотр воздушных судов других

Договаривающихся государств при их прибытии или убытии и проверять

удостоверения и другие документы, предусмотренные настоящей Конвенцией.

ГЛАВА III

НАЦИОНАЛЬНОСТЬ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

Статья 17

Национальность воздушных судов
Воздушные суда имеют национальность того государства, в котором они

зарегистрированы.

Статья 18

Двойная регистрация

Не может считаться действительной регистрация воздушного судна более чем в

одном государстве, но его регистрация может переходить от одного государства к

другому.
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Статья 19

Национальное законодательство, регулирующее регистрацию

Регистрация или смена регистрации воздушных судов в любом

Договаривающемся государстве производится в соответствии с его законами и

правилами.

Статья 20

Наличие знаков

Каждое воздушное судно, занятое в международной аэронавигации, имеет

соответствующие национальные и регистрационные знаки.

Статья 21

Уведомление о регистрации

Каждое Договаривающееся государство обязуется предоставлять по запросу

любому другому Договаривающемуся государству или Международной организации

гражданской авиации информацию относительно регистрации и принадлежности

любого конкретного воздушного судна, зарегистрированного в этом государстве.

Кроме того, каждое Договаривающееся государство направляет Международной

организации гражданской авиации в соответствии с теми правилами, которые

последняя может установить, уведомления, содержащие такие соответствующие

данные, какие могут быть представлены о принадлежности и контроле над

воздушными судами, зарегистрированными в этом государстве и обычно занятыми в

международной аэронавигации. Данные, полученные таким путем Международной

организацией гражданской авиации, предоставляются ею другим Договаривающимся

государствам по их просьбе.

ГЛАВА IV

МЕРЫ СОДЕЙСТВИЯ АЭРОНАВИГАЦИИ

Статья 22

Упрощение формальностей

Каждое Договаривающееся государство соглашается путем издания специальных

правил или иным образом принимать все

возможные меры по содействию п ускорению навигации воздушных судов между

территориями Договаривающихся государств и по предотвращению не вызванных

необходимостью задержек воздушных судов, экипажей, пассажиров и груза, в
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особенности при применении законов, касающихся иммиграции, карантина, тамо-

женного контроля и выпуска.

Статья 23

Таможенные и иммиграционные процедуры

Каждое Договаривающееся государство обязуется, насколько оно сочтет

возможным, устанавливать таможенные и иммиграционные процедуры, касающиеся

международной аэронавигации, в соответствии с практикой, которая время от

времени может устанавливаться или рекомендоваться согласно настоящей Конвенции.

Ничто в настоящей Конвенции не должно толковаться как препятствующее созданию

аэропортов, свободных от выполнения таможенных формальностей.

Статья 24

Таможенные пошлины

а) При полетах на территорию, с территории или через территорию другого

Договаривающегося государства воздушные суда временно допускаются без уплаты

пошлин с учетом таможенных правил этого государства. Топливо, смазочные масла,

запасные части, комплектное оборудование и запасы, находящиеся на борту

воздушного судна Договаривающегося государства по прибытии на территорию

другого Договаривающегося государства и остающиеся на борту при убытии с

территории этого государства, освобождаются от таможенных пошлин, досмотровых

сборов и подобных; государственных или местных пошлин и сборов. Это освобождение

не применяется к любым выгруженным грузам, независимо от их количества и

наименования, за исключением случаев, предусмотренных таможенными правилами

данного государства, которые могут требовать, чтобы они содержались под таможенным

надзором.

Ь) Запасные части и оборудование, ввозимые на территорию Договаривающегося

государства для установки или использования на воздушном судне другого

Договаривающегося государства, занятого в международной аэронавигации,

освобождаются от таможенных пошлин при условии соблюдения правил данного

государства, которые могут предусматривать, чтобы данные предметы со-дер?кались под

таможенным надзором и контролем.

Статья 25

Воздушные суда, терпящие бедствие
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Каждое Договаривающееся государство обязуется принимать такие меры по

оказанию помощи воздушным судам, терпящим бедствие на его территории, какие

оно сочтет возможными, и при условии осуществления контроля со стороны своих

властей, разрешать собственникам этих воздушных судов или властям государства, в

котором эти воздушные суда зарегистрированы, оказывать такие меры помощи, какие

могут диктоваться данными обстоятельствами. Каждое Договаривающееся

государство при организации поиска пропавшего воздушного судна будет

сотрудничать в осуществлении согласованных мер, которые время от времени могут

рекомендоваться в соответствии с настоящей Конвенцией.

Статья 26

Расследование происшествий
В случае происшествия с воздушным судном одного Договаривающегося

государства, имевшего место на территории другого Договаривающегося государства и

повлекшего смерть или серьезные телесные повреждения либо свидетельствующего о

серьезном техническом дефекте воздушного судна или аэронавигационных средств,

государство, на территории которого произошло происшествие, назначает

расследование обстоятельств происшествия в соответствии с процедурой, которая

может быть рекомендована Международной организацией гражданской авиации,

насколько это допускает его законодательство. Государству, в котором зарегистрировано

воздушное судно, предоставляется возможность назначить наблюдателей для

присутствия при расследовании, а государство, проводящее расследование,

направляет этому государству отчет и заключение о расследовании.

Статья 27

Освобождение от ареста по патентным искам
а) При осуществлении международной аэронавигации любой разрешенный влет

воздушного судна одного Договаривающегося государства на территорию другого

Договаривающегося государства или разрешенный транзитный полет через

территорию такого государства с посадками или без посадок не влечет наложения

ареста на это воздушное судно или его задержания, предъявления какого-либо иска

собственнику или эксплуатанту последнего или какого-либо иного вмешательства со

стороны или от имени этого государства или любого находящегося на его

территории

b) Положения пункта а) настоящей Статьи распространяются также на хранение

запасных частей и запасного оборудования для воздушных судов и на право их
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использования и установки при ремонте воздушного судна Договаривающегося

государства на территории любого другого Договаривающегося государства при

условии, что любая запатентованная деталь или оборудование, хранящиеся таким

образом, не будут продаваться или распространяться внутри страны или

экспортироваться в коммерческих целях из Договаривающегося государства, на

территорию которого прибыло это воздушное судно.

с) Привилегии, предусмотренные настоящей Статьей, распространяются лишь на

такие государства — участники настоящей Конвенции, которые либо 1) являются

участниками Международной конвенции по охране промышленной собственности и

любых поправок к ней, либо 2) приняли патентное законодательство, признающее

изобретения граждан других государств — участников настоящей Конвенции и

обеспечивающее их надлежащую защиту.

Статья 28

Аэронавигационные средства и стандартные системы
Каждое Договаривающееся государство обязуется, насколько оно сочтет это

возможным:

а) предоставлять на своей территории аэропорты, радио- и метеорологические

службы и другие аэронавигационные средства для содействия международной

аэронавигации в соответствии со стандартами и практикой, рекомендуемыми или

устанавливаемыми время от времени в соответствии с настоящей Конвенцией;

Ь) принимать и вводить в действие надлежащие стандартные системы процедур

связи, кодов, маркировки, сигналов, светооборудования и другую эксплуатационную

практику и правила, которые время от времени могут рекомендоваться или

устанавливаться в соответствии с настоящей Конвенцией;

с) сотрудничать в международных мероприятиях по обеспечению издания

аэронавигационных карт и схем в соответствии со стандартами, которые время от

времени могут рекомендоваться или устанавливаться в соответствии с настоящей

Конвенцией.

ГЛАВА V

УСЛОВИЯ, ПОДЛЕЖАЩИЕ СОБЛЮДЕНИЮ В ОТНОШЕНИИ ВОЗДУШНЫХ
СУДОВ

Статья 29
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Документация, имеющаяся на воздушном судне
Каждое воздушное судно Договаривающегося государства, занятое в

международной навигации, в соответствии с условиями, установленными настоящей

Конвенцией, имеет на борту следующие документы:

а) свидетельство о его регистрации;

Ъ) удостоверение о его годности к полетам;

с) соответствующие свидетельства на каждого члена экипажа;

Л) бортовой журнал;

е) если оно оборудовано радиоаппаратурой — разрешение на бортовую радиостанцию;

/) если оно перевозит пассажиров — список их фамилий с указанием пунктов

отправления и назначения;

§) если оно перевозит груз — манифест и подробные декларации на груз.

Статья 30

Радиооборудование воздушных судов
а) Воздушные суда каждого Договаривающегося государства, находящиеся на

территории или над территорией других Договаривающихся государств, могут иметь

радиопередающую аппаратуру только в том случае, если компетентными властями

государства, в котором зарегистрировано воздушное судно, выдано разрешение на

установку и использование такой аппаратуры. Использование радиопередающей

аппаратуры на территории Договаривающегося государства, над которой производится

полет, осуществляется в соответствии с правилами, установленными данным

государством.

b) Радиопередающая аппаратура может использоваться только членами летного

экипажа, имеющими на то специальное разрешение, выданное компетентными

властями государства, в котором зарегистрировано воздушное судно.

Статья 31

Удостоверения о годности к полетам

Каждое воздушное судно, занятое в международной навигации, обеспечивается

удостоверением о годности к полетам, которое выдано или которому придана сила

государством, где это воздушное судно зарегистрировано.

Статья 32

Свидетельства на членов экипажа
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а) Пилот каждого воздушного судна и другие члены летного состава экипажа

каждого воздушного судна, занятого в международной навигации, обеспечиваются

удостоверениями о квалификации и свидетельствами, которые выданы или которым

придана сила государством, где это воздушное судно зарегистрировано.

b) Каждое Договаривающееся государство сохраняет за собой право отказаться

признать для целой выполнения полета над его собственной территорией

удостоверения о квалификации и свидетельства, выданные любому из его граждан

другим Договаривающимся государством.

Статья 33

Признание удостоверений и свидетельств
Удостоверения о годности к полетам и удостоверения о квалификации, а также

свидетельства, которые выданы или которым придана сила Договаривающимся

государством, где зарегистрировано воздушное судно, признаются действительными

другими Договаривающимися государствами при условии, что требования, в

соответствии с которыми такие удостоверения или свидетельства выданы или которым

придана сила, соответствуют минимальным стандартам, которые время от времени

могут устанавливаться в соответствии с настоящей Конвенцией, или превышают их.

Статья 34

Бортовые журналы
На каждом воздушном судне, занятом в международной навигации, ведется

бортовой журнал, в который заносятся данные о воздушном судне, его экипаже и

каждом полете в такой форме, какая может время от времени устанавливаться в

соответствии с настоящей Конвенцией.

Статья 35

Ограничения в отношении грузов
а) Никакое военное снаряжение или военные материалы не могут перевозиться

на территорию или над территорией государства на воздушных судах, занятых в

международной навигации, кроме как с разрешения такого государства. Каждое

государство в своих правилах определяет, что является военным снаряжением или

военными материалами применительно к настоящей Статье, должным образом

учитывая в целях единообразия такие рекомендации, какие может время от времени

давать Международная организация гражданской авиации.
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b) Каждое Договаривающееся государство в интересах соблюдения общественного

порядка и безопасности сохраняет за собой право регулировать или запрещать

перевозку на свою территорию или над своей территорией иных предметов, кроме тех,

которые перечислены в пункте a), при условии, что в этом отношении не будет

проводиться различий между его национальными воздушными судами, занятыми в

международной навигации, и воздушными судами других государств, занятыми

подобным же образом, а также при условии, что не будут устанавливаться никакие

ограничения, которые могут препятствовать перевозке и использованию на воздушных

судах аппаратуры, необходимой для эксплуатации воздушных судов или навигации

либо для обеспечения безопасности членов экипажа или пассажиров.

Статья 36

Фотографическая аппаратура
Каждое Договаривающееся государство может запрещать или регламентировать

использование фотографической аппаратуры на борту воздушных судов над своей

территорией.

ГЛАВА VI

МЕЖДУНАРОДНЫЕ СТАНДАРТЫ И РЕКОМЕНДУЕМАЯ ПРАКТИКА

Статья 37

Принятие международных стандартов и процедур
Каждое Договаривающееся государство обязуется сотрудничать в обеспечении

максимально достижимой степени единообразия правил, стандартов, процедур и

организации, касающихся воздушных судов, персонала, воздушных трасс и

вспомогательных служб, по всем вопросам, в которых такое единообразие будет

содействовать аэронавигации и совершенствовать ее.

С этой цепью Международная организация гражданской авиации принимает и

по мере необходимости время от времени изменяет международные стандарты,

рекомендуемую практику и процедуры, касающиеся:

а) систем связи и аэронавигационных средств, включая наземную маркировку;

b) характеристик аэропортов и посадочных площадок;

с) правил полетов и практики управления воздушным движением;



121

д) присвоения квалификации летному и техническому персоналу;

е) годности воздушных судов к полетам;

/) регистрации и идентификации воздушных судов;

ё) сбора метеорологической информации и обмена ею;

к) бортовых журналов;

г) аэронавигационных карт и схем;

]) таможенных и иммиграционных процедур;

к) воздушных судов, терпящих бедствие, и расследования происшествий; а также

таких других вопросов, касающихся безопасности, регулярности и эффективности

аэронавигации, какие время от времени могут оказаться целесообразными.

Статья 38

Отклонения от международных стандартов и процедур
Любое государство, которое сочтет практически затруднительным придерживаться

во всех отношениях каких-либо международных стандартов или процедур либо

приводить свои собственные правила или практику в полное соответствие с какими

либо международными стандартами или процедурами после изменения последних,

либо которое сочтет необходимым принять правила или практику, имеющие какое

либо особое отличие от тех правил, которые установлены международным стандартом,

незамедлительно уведомляет Международную организацию гражданской авиации о

различиях между его собственной практикой и той, которая установлена

международным стандартом. В случае изменения международных стандартов любое

государство, которое не внесет соответствующих изменений в свои собственные

правила или практику, уведомляет об этом Совет в течение шестидесяти дней после

принятия поправки к международному стандарту или указывает меры, которые оно

предполагает принять. В любом таком случае Совет незамедлительно уведомляет

все другие государства о различиях, которые существуют между одним или

несколькими положениями международного стандарта и соответствующей

национальной практикой этого государства.

Статья 39

Отметки в удостоверениях и свидетельствах
а) В удостоверение о годности к полетам любого воздушного судна или его части,

в отношении которых существует международный стандарт годности к полетам или

летных характеристик и которые в каком-либо отношении не соответствуют этому
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стандарту в момент сертификации, вносится или прилагается к нему полный

перечень деталей, по которым воздушное судно или его часть не соответствует

такому стандарту.

б) В свидетельство любого лица, но удовлетворяющего полностью условиям,

установленным международным стандартом относительно класса свидетельства или

удостоверения, владельцем которого это лицо является, вносится или прилагается к

нему полный перечень всех данных, по которым это лицо не отвечает таким

условиям.

Статья 40

Действительность удостоверений и свидетельств с внесенными отметками
Ни одно воздушное судно, а также ни один член персонала, имеющие

удостоверения или свидетельства с указанными отметками, не участвуют в

международной навигации иначе, как с разрешения государства или государств, на

территорию которых они прибывают. Регистрация или использование любого такого

воздушного судна или любой его сертифицированной части в любом ином

государстве, кроме того, в котором оно первоначально сертифицировано, остаются на

усмотрение государства, в которое импортируется воздушное судно или его часть.

Статья 41

Признание существующих стандартов годности к полетам
Положения настоящей Главы не применяются к воздушным судам и

авиационному оборудованию таких типов, прототип которых представлен

компетентным национальным органам для сертификации до истечения трех лет со дня

принятия международного стандарта годности к полетам для такого оборудования.

Статья 42

Признание существующих стандартов квалификации персонала
Положения настоящей главы не применяются к персоналу, которому

первоначально выданы свидетельства до истечения одного года после первого

принятия международного стандарта о квалификации такого персонала; однако они в

любом случае применяются ко всему персоналу, свидетельства которого остаются

действительными в течение пяти лет с даты принятия такого стандарта.

ЧАСТЬ II
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ

ГЛАВА VII

ОРГАНИЗАЦИЯ

Статья 43

Название и структура
Настоящей Конвенцией учреждается организация под названием

«Международная организация гражданской авиации». Она состоит из Ассамблеи,

Совета и таких других органов, какие могут быть необходимы.

Статья 44

Цели
Целями и задачами Организации являются разработка принципов и методов

международной аэронавигации и содействие планированию и развитию

международного воздушного транспорта с тем, чтобы:

a. обеспечивать безопасное и упорядоченное развитие международной гражданской

авиации во всем мире;

b. поощрять искусство конструирования и эксплуатации воздушных судов в

мирных целях;

c. поощрять развитие воздушных трасс, аэропортов и аэронавигационных средств

для международной гражданской авиации;

d. удовлетворять потребности народов мира в безопасном, регулярном, эффективном

и экономичном воздушном транспорте;

e. предотвращать экономические потери, вызванные неразумной конкуренцией;

f. обеспечивать полное уважение прав Договаривающихся государств и

справедливые для каждого Договаривающегося  государства возможности

использовать авиапредприятия, занятые в международном воздушном

сообщении;

g. избегать дискриминацию в отношении Договаривающихся государств;

h. способствовать безопасности полетов в международной аэронавигации;

i. оказывать общее содействие развитию международной гражданской аэронавтики

во всех ее аспектах.

Статья 45

Постоянное местопребывание
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Постоянное местопребывание Организации находится в таком месте, какое

определяется на заключительном заседании Временной ассамблеи Временной

международной организации гражданской авиации, учрежденной Временным

соглашением о международной гражданской авиации, подписанным в Чикаго 7

декабря 1944 года. Местопребывание может быть временно перенесено по решению

Совета в любое другое место.

Статья 46

Первая сессия Ассамблеи
Первая сессия Ассамблеи созывается Временным советом вышеупомянутой

Временной организации немедленно по вступлении в силу настоящей Конвенции в

такое время и в таком месте, как это определит Временный совет.

Статья 47

Правоспособность
Организация пользуется на территории каждого Договаривающегося государства

такой правоспособностью, какая может быть необходима для выполнения ее функций.

Ей предоставляется полная правосубъектность повсюду, где это совместимо с

конституцией и законодательством соответствующего государства.

ГЛАВА VIII

АССАМБЛЕЯ

Статья 48

Сессия Ассамблеи и голосование
a. Ассамблея собирается ежегодно и созывается Советом в удобное время и в

подходящем месте. Чрезвычайные сессии Ассамблеи могут проводиться в

любое время по требованию Совета или по просьбе любых десяти

Договаривающихся государств, направленной Генеральному секретарю.

b. Все Договаривающиеся государства имеют равное право быть

представленными на сессиях Ассамблеи и каждое Договаривающееся

государство имеет право на один голос. Делегатов, представляющих

Договаривающиеся государства, могут сопровождать технические

советники, которые могут участвовать в заседаниях, но не имеют права

голоса.

c. На заседаниях Ассамблеи для получения кворума требуется большинство

Договаривающихся государств. Если иное не предусмотрено настоящей
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Конвенцией, решения Ассамблеи принимаются большинством поданных

голосов.

Статья 49

Права и обязанности Ассамблеи
Права и обязанности Ассамблеи состоят в том, чтобы:

а) избирать на каждой сессии ее председателя и других должностных лиц;

б) избирать Договаривающиеся государства для представительства в Совете в

соответствии с положениями Главы IX;

с) рассматривать отчеты Совета и принимать по ним соответствующие меры, а также

выносить решения по любому вопросу, переданному ей Советом;

д) определять свои собственные правила процедуры и учреждать такие

вспомогательные комиссии, какие она может счесть необходимыми или

желательными;

е) утверждать путем голосования годовой бюджет и определять финансовые

мероприятия Организации в соответствии с положениями Главы XII;

/) проверять расходы и утверждать финансовые отчеты Организации;

8) передавать по своему усмотрению Совету, вспомогательным комиссиям или

какому-либо другому органу любой вопрос, входящий в ее сферу деятельности;

к) наделять Совет правами и полномочиями, необходимыми или желательными

для выполнения обязанностей Организации, и в любое время отменять или изменять

такие делегированные полномочия;

I) выполнять соответствующие положения Главы XIII;

/) рассматривать предложения об изменениях положений настоящей Конвенции и

поправках к ним и, в случае принятия ею этих предложений, рекомендовать их

Договаривающимся государствам в соответствии с положениями Главы XXI;

к) рассматривать любые вопросы, входящие в сферу деятельности Организации,

которые конкретно не вменены в обязанность Совету,

ГЛАВА IX

СОВЕТ

Статья 50

Состав и выборы Совета
а) Совет является постоянным органом, ответственным перед Ассамблеей. Он

состоит из двадцати одного Договаривающегося государства, избранного Ассамблеей.

Выборы проводятся на первой сессии Ассамблеи и в дальнейшем — через каждые три



126

года; избранные таким образом члены Совета исполняют свои обязанности до

следующих очередных выборов.

Ъ) При выборах членов Совета Ассамблея обеспечивает надлежащее

представительство: 1) государствам, играющим ведущую роль в воздушном

транспорте; 2) государствам, не включенным на ином основании, которые вносят

наибольший вклад в предоставление средств обслуживания для международной

гражданской аэронавигации; и 3) государствам, не включённым на ином основании,

назначение которых обеспечит представительство в Совете всех основных

географических районов мира. Любая вакансия в Совете заполняется Ассамблеей в

возможно кратчайший срок; любое Договаривающееся государство, избранное таким

образом в Совет, исполняет свои обязанности до истечения срока полномочий своего

предшественника.

с) Ни один представитель Договаривающегося государства в Совете не будет

активно связан с эксплуатацией международных воздушных сообщений или иметь

финансовую заинтересованность в таких сообщениях.

Статья 51

Президент Совета
Совет избирает своего Президента сроком на три года. Он может быть переизбран.

Он по имеет права голоса. Совет избирает из числа своих членов одного или

нескольких вице-президентов, которые сохраняют за собой право голоса во время

исполнения обязанностей Президента. Президент но обязательно избирается из

числа представителей членов Совета, но если такой представитель избран на пост

Президента, его место считается вакантным и занимается государством, которое он

представлял. Обязанности Президента состоят в том, чтобы:

а) созывать заседания Совета, Авиатранспортного комитета и Аэронавигационной

комиссии*

Ь) действовать в качестве представителя Совета;

с) выполнять от имени Совета те функции, которые возлагает на него Совет.

Статья 52
Голосование в Совете

Решения Совета требуют одобрения большинством его членов. Совет может

делегировать свои полномочия по какому-либо отдельному вопросу комитету,

образованному из его членов. Решения любого комитета Совета могут быть

обжалованы в Совет любым заинтересованным Договаривающимся государством.
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Статья 53

Участие без права голоса
Любое Договаривающееся государство может участвовать без права голоса в

рассмотрении Советом и его комитетами и комиссиями любого вопроса, особо

затрагивающего его интересы. Никто из членов Совета не участвует в голосовании при

рассмотрении Советом спора, стороной которого он является.

Статья 54

Обязательные функции Совета
Совет:

а) представляет Ассамблее годовые доклады;

б) выполняет указания Ассамблеи и выполняет обязанности и обязательства,

возложенные на него настоящей Конвенцией;

с) определяет свою организационную структуру и свои правила процедуры;

д) назначает Авиатранспортный комитет, который формируется из числа

представителей членов Совета и ответствен перед ним, и определяет его

обязанности;

е) учреждает Аэронавигационную комиссию в соответствии с положениями Главы X;

/) распоряжается финансами Организации в соответствии с положениями Глав XII

и XV;

$) определяет жалованье Президента Совета;

Ь) назначает главное исполнительное должностное лицо, именуемое Генеральным

секретарем, а также в соответствии с положениями Главы XI принимает меры для

назначения такого другого персонала, какой может оказаться необходимым;

г) запрашивает, собирает, изучает и публикует сведения, относящиеся к развитию

аэронавигации и эксплуатации международных воздушных сообщений, включая

сведения об эксплуатационных расходах и подробные данные о субсидиях,

выплачиваемых авиапредприятиям из государственных фондов.

;) сообщает Договаривающимся государствам о любом нарушении настоящей

Конвенции, а также о любом невыполнении рекомендаций или решений Совета;

к) докладывает Ассамблее о любом нарушении настоящей Конвенции, когда

Договаривающееся государство не приняло надлежащих мер в течение разумного

срока после уведомления его о нарушении;

I) принимает в соответствии с положениями Главы VI настоящей Конвенции

международные Стандарты и Рекомендуемую практику; для удобства именует их
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Приложениями к настоящей Конвенции; и уведомляет все Договаривающиеся

государства о принятых мерах;

т) рассматривает рекомендации Аэронавигационной комиссии по изменению

Приложений и принимает меры в соответствии с положениями Главы XX;

п) рассматривает любой вопрос, относящийся к Конвенции, который передает ему

любое Договаривающееся государство.

Статья 55

Факультативные функции Совета
Совет может:

а) когда это целесообразно и, как может показать опыт, желательно, создавать на

региональной или иной основе подчиненные ему авиатранспортные комиссии и

определять группы государств или авиапредприятий, с помощью или через посредство

которых Совет может способствовать осуществлению целей настоящей Конвенции;

Ь) передавать Аэронавигационной комиссии обязанности в дополнение к тем,

которые изложены в Конвенции, и в любое время отменять или изменять такие

делегированные полномочия;

с) проводить исследования по всем аспектам воздушного транспорта и

аэронавигации, имеющим международное значение, сообщать результаты своих

исследований Договаривающимся государствам и способствовать обмену информацией

между Договаривающимися государствами по вопросам воздушного транспорта и

аэронавигации;

д) изучать любые вопросы, влияющие на организацию и эксплуатацию

международного воздушного транспорта, включая вопросы международной

собственности и эксплуатации международных воздушных сообщений по основным

маршрутам, и представлять Ассамблее предложения по этим вопросам;

е) расследовать по просьбе любого Договаривающегося государства любую

ситуацию, при которой могут возникать устранимые препятствия для развития

международной аэронавигации, и после этого расследования выпускать такие

отчеты, которые он может счесть желательными.

ГЛАВА X

АЭРОНАВИГАЦИОННАЯ КОМИССИЯ
Статья 56

Выдвижение и назначение членов Комиссии
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Аэронавигационная комиссия состоит из двенадцати членов, назначенных Советом

из числа лиц, выдвинутых Договаривающимися государствами. Эти лица обладают

соответствующей квалификацией и опытом в научной и практической областях

аэронавтики. Совет обращается ко всем Договаривающимся государствам с просьбой о

представлении кандидатур. Председатель Аэронавигационной комиссии назначается

Советом.

Статья 57

Обязанности Комиссии
Аэронавигационная комиссия:

о) рассматривает предложения об изменении Приложений к настоящей Конвенции

и  рекомендует их Совету  для  принятия;

Ь) учреждает технические подкомиссии, в которых может быть представлено

любое Договаривающееся государство, если оно того пожелает;

с) консультирует Совет относительно сбора и передачи Договаривающимся

государствам всех сведений, которые она сочтет необходимыми и полезными для

развития аэронавигации.

ГЛАВА XI

ПЕРСОНАЛ

Статья 58

Назначение персонала
С учетом правил, установленных Ассамблеей, и положений настоящей Конвенции

Совет определяет порядок назначения и освобождения от должности, подготовку,

оклады, пособия и условия службы Генерального секретаря и другого персонала

Организации и может нанимать на работу граждан любого Договаривающегося

государства или пользоваться их услугами.

Статья 59

Международный характер персонала
Президент Совета, Генеральный секретарь и другой персонал не должны

запрашивать или получать инструкции от какой-либо власти, посторонней для

Организации, в отношении исполнения своих обязанностей. Каждое Договаривающееся

государство обязуется полностью уважать международный характер обязанностей

персонала и не пытаться влиять на кого-либо из своих граждан в отношении

исполнения ими своих обязанностей.
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Статья 60

Иммунитеты и привилегии персонала
Каждое Договаривающееся государство обязуется, насколько это позволяет его

конституционный порядок, предоставлять Президенту Совета, Генеральному секретарю

и другому персоналу Организации иммунитеты и привилегии, предоставляемые

соответствующему персоналу других международных межгосударственных

организаций. Если будет заключено общее международное соглашение об

иммунитетах и привилегиях международных гражданских служащих, то иммунитеты

и привилегии, предоставляемые Президенту, Генеральному секретарю и другому

персоналу Организации, должны соответствовать иммунитетам и привилегиям,

предоставляемым таким общим международным соглашением.

ГЛАВА XII

ФИНАНСЫ

Статья 61

Бюджет и распределение расходов
Совет представляет Ассамблее годовой бюджет, годовые отчеты о состоянии счетов

и предположения по всем поступлениям и расходам. Ассамблея путем голосования

принимает бюджет со всеми изменениями, какие она сочтет необходимыми, и, за

исключением взносов в соответствии с Главой XV для государств, дающих на то

согласие, распределяет расходы Организации между Договаривающимися

государствами на такой основе, какую она определяет время от времени.

Статья 62

Приостановление права голоса
Ассамблея может приостанавливать право голоса в Ассамблее и в Совете любого

Договаривающегося государства, которое не выполняет в пределах разумного срока

своих финансовых обязательств перед Организацией.

Статья 63

Расходы делегаций и других представителей
Каждое Договаривающееся государство принимает на себя расходы своей

делегации на Ассамблее, а также содержание, путевые и другие расходы любого

лица, которое она назначает для работы в Совете, и назначенных им членов пли

представителей, в любых вспомогательных комитетах или комиссиях Организации.
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ГЛАВА XIII

ДРУГИЕ МЕЖДУНАРОДНЫЕ СОГЛАШЕНИЯ

Статья 64

Соглашения о безопасности
В отношении вопросов, касающихся авиации, входящих в компетенцию

Организации и непосредственно влияющих на международную безопасность,

Организация может, с одобрения Ассамблеи путем голосования, вступать в

соответствующие соглашения с любой всеобщей организацией, учрежденной

народами мира для сохранения мира.

Статья 65

Соглашения с другими международными учреждениями
Совет от имени Организации может вступать в соглашения с другими

международными учреждениями для содержания общих служб и для принятия общих

правил в отношении персонала и с одобрения Ассамблеи может вступать в такие

другие соглашения, какие могут содействовать работе Организации.

Статья 66

Функции, относящиеся к другим соглашениям
а) Организация также  выполняет  функции, возложенные  на нее Соглашением о

транзите в международных воздушных сообщениях и Соглашением о

международном воздушном транспорте, выработанными в Чикаго 7 декабря 1944

года, в соответствии с установленными в них условиями и положениями.

б) Члены Ассамблеи и Совета, которые не приняли Соглашение о транзите в

международных воздушных сообщениях или Соглашение о международном

воздушном транспорте, выработанные в Чикаго 7 декабря 1944 года, не имеют

права участвовать в голосовании ни по каким вопросам, переданным Ассамблее или

Совету на основании положений соответствующего Соглашения.

ЧАСТЬ III
МЕЖДУНАРОДНЫЙ ВОЗДУШНЫЙ ТРАНСПОРТ

ГЛАВА XIV
ИНФОРМАЦИЯ И ОТЧЕТЫ

Статья 67
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Представление отчетов в Совет
Каждое Договаривающееся государство обязуется, что его авиапредприятия, занятые

в международном воздушном сообщении, в соответствии с требованиями,

устанавливаемыми Советом, будут представлять в Совет отчеты о перевозках,

статистику по расходам и финансовые данные с указанием в числе прочего всех по-

ступлений и их источников.

ГЛАВА XV

АЭРОПОРТЫ И ДРУГИЕ АЭРОНАВИГАЦИОННЫЕ СРЕДСТВА

Статья 68

Установление маршрутов и аэропортов
Каждое Договаривающееся государство с учетом положений настоящей

Конвенции может устанавливать маршрут, по которому в пределах его территории

осуществляется любое международное воздушное сообщение, а также аэропорты,

которые могут использоваться при любом таком сообщении.

Статья 69

Усовершенствование аэронавигационных средств
Если Совет считает, что аэропорты и другие аэронавигационные средства какого-

либо Договаривающегося государства, включая средства радио- и

метеорологического обслуживания, недостаточно отвечают требованиям безопасной,

регулярной, эффективной и экономичной эксплуатации международных воздушных

сообщений, как существующих, так и планируемых, то Совет консультируется с этим

непосредственно заинтересованным государством и другими государствами, интересы

которых затрагиваются, с тем чтобы изыскать средства, с помощью которых такое

положение может быть исправлено, и с этой целью может давать рекомендации. Ни

одно Договаривающееся государство не считается виновным в нарушении настоящей

Конвенции, если оно не выполняет эти рекомендации.

Навигационными средствами. Совет может также распределять между государствами,

давшими на то согласие, покрытие любых необходимых оборотных фондов.

Статья 74

Техническая помощь и использование доходов

Когда Совет по просьбе Договаривающегося государства авансирует фонды или

предоставляет полностью или частично аэропорты или другие средства, соглашение
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может предусматривать с согласия этого государства техническую помощь в

управлении деятельностью и в эксплуатации этих аэропортов и других средств и

оплату текущих расходов по эксплуатации этих аэропортов и других средств и

процентные и амортизационные отчисления за счет доходов от эксплуатации

аэропортов и других средств.

Статья 75

Передача средств из ведения Совета
Доваривающееся государство может в любое время отказаться от обязательств,

принятых им в соответствии со Статьей 70, и взять в свое ведение аэропорты и другие

средства, предоставленные Советом на его территории в соответствии с

положениями Статей 71 и 72, выплатив Совету сумму, которая, по мнению Совета,

является разумной при данных обстоятельствах. Если государство сочтет, что

назначенная Советом сумма выходит за разумные пределы, оно может обжаловать

решение Совета перед Ассамблеей, и Ассамблея может утвердить или изменить

решение Совета.

Статья 76

Возврат фондов
Фонды, полученные Советом в порядке возмещения, согласно Статье 75, а также за

счет процентов и амортизационных отчислений, согласно Статье 74, в случае, если

взносы первоначально внесены государствами, согласно Статье 73, возвращаются том

государствам для которых первоначально определены взносы, пропорционально

размерам их взносов, установленным Советом.

ГЛАВА XVI

ОРГАНИЗАЦИИ СОВМЕСТНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ И ПУЛЬНЫЕ СООБЩЕНИЯ

Статья 77

Разрешенные организации совместной эксплуатации
Ничто в настоящей Конвенции не препятствует двум или более Договаривающимся

государствам учреждать авиатранспортные организации совместной эксплуатации

или международные эксплуатации

Статья 70

Финансирование аэронавигационных средств
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Договаривающееся государство при возникновении обстоятельств,

предусмотренных положениями Статьи 69, может вступать в соглашение с Советом с

целью осуществления таких рекомендаций. Государство может принять решение

взять на себя все расходы, связанные с любым таким соглашением. Беля

государство не принимает такого решения, Совет может по просьбе этого государства

дать согласие покрыть все или часть этих расходов.

Статья 71

Предоставление и содержание средств Советом
Если Договаривающееся государство о том просит, Совет мо жет дать согласие на

предоставление, укомплектование персоналом, содержание и административное

руководство деятельностью аэропортов и других аэронавигационных средств, полностью

или частично, включая средства радио- и метеорологического обслуживания, которые

необходимы на его территории для безопасной, регулярной, эффективной и

экономичной эксплуатации международных воздушных сообщений других

Договаривающихся государств, и может установить справедливые и разумные сборы

за пользование предоставленными средствами.

Статья 72

Приобретение или использование земельных участков
Если требуются земельные участки под средства, полностью или частично

финансируемые Советом по просьбе какого-либо Договаривающегося государства, то

это государство либо предоставляет сами земельные участки, сохраняя по своему

желанию право собственности, либо содействует использованию этих земельных

участков Советом на справедливых и разумных условиях и в соответствии с

законодательством этого государства.

Статья 73

Расходование и распределение фондов
В пределах фондов, которые могут быть предоставлены ему Ассамблеей в

соответствии с Главой XII, Совет может производить текущие расходы для целей

настоящей Главы из общих фондов Организации. Совет распределяет покрытие

основных расходов, требуемых для целей настоящей Главы, в предварительно

согласованных пропорциях на разумный период времени между Договаривающимися

государствами, которые дали на это согласие и авиапредприятия которых

пользуются вышеуказанными аэрона
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Статья 81

Регистрация существующих соглашений
Все соглашения по вопросам аэронавтики существующие на дату вступления в

силу настоящей Конвенции и заключенные между Договаривающимся государством

и любым другим государством, либо между авиапредприятием Договаривающегося

государства и любым другим государством или авиапредприятием любого другого

государства, подлежат немедленной регистрации в Совете

Статья 82

Отмена несовместимых соглашений
Договаривающиеся  государства признают, что  настоящая Конвенция отменяет

все обязательства и соглашения между ними, не совместимые с ее положениями, и

обязуются не принимать на себя любые такие обязательства и не вступать в

подобные соглашения Договаривающееся государство, которое до вступления в

Организацию приняло на себя какие либо обязательства по отношению к

недоговаривающемуся государству или гражданину Договаривающегося государства

либо недоговаривающегося государства, несовместимые с положениями настоящей

Конвенции, немедленно примет меры к тому, чтобы освободиться от этих

обязательств Если авиапредприятие любого Договаривающегося государства

приняло на себя любые такие несовместимые обязательства, государство его

национальности делает все  возможное чтобы обеспечить их немедленное

прекращение и в любом случае добивается их прекращения, как только такое

действие может быть осуществлено на законном  основании  после  вступления  в

силу настоящей Конвенции

Статья 83

Регистрация новых соглашений
При условии соблюдения положений предыдущей Статьи любое Договаривающееся

государство может заключать соглашения, не являющиеся несовместимыми с

положениями настоящей Конвенции Любое такое соглашение подлежит

немедленной регистрации в Совете, который делает о нем публикацию в возможно

короткий срок

тационные агентства и объединять в пул их воздушные сообщения на любых

маршрутах и в любых районах, однако на такие организации или агентства, а также

пульные сообщения распространяются все положения настоящей Конвенции, в том

числе те, которые относятся к регистрации соглашений в Совете Совет определяет
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порядок применения положений настоящей Конвенции, касающихся национальности

воздушных судов, к воздушным судам, эксплуатируемым международными

эксплуатационными агентствами

Статья 78

Роль Совета
Совет может предлагать заинтересованным Договаривающимся государствам

создавать совместные организации для эксплуатации воздушных сообщений на

любых маршрутах или в любых районах

Статья 79

Участие в организациях по эксплуатации

Государство может участвовать в организациях совместной эксплуатации или в

пульных соглашениях либо через свое правительство, либо через одну или несколько

авиатранспортных компаний, назначенных его правительством Эти компании

исключительно по усмотрению заинтересованного государства могут находиться либо

в государственной собственности полностью или частично, либо в частной

собственности

ЧАСТЬ IV

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

ГЛАВА XVII

ДРУГИЕ СОГЛАШЕНИЯ ПО ВОПРОСАМ АЭРОНАВТИКИ

Статья 80

Парижская и Гаванская конвенции
Каждое Договаривающееся государство обязуется немедленно после вступления в

силу настоящей Конвенции сделать заявление о денонсации Конвенции о

регулировании воздушной навигации, подписанной в Париже 13 октября 1919 года или

Конвенции о коммерческой авиации подписанной в Гаване 20 февраля 1928 го да,

если оно является участником любой из них В отношениях между

Договаривающимися государствами настоящая Конвенция заменяет вышеупомянутые

Парижскую  и  Гаванскую  конвенции.

Статья 86

Обжалование



137

Если Совет не решит иначе, любое решение Совета о том, эксплуатирует ли

авиапредприятие международные авиационные линии в соответствии с положениями

настоящей Конвенции, остается в силе, при условии, что оно отмечено в порядке

обжалования. Решения Совета по любому другому вопросу в случае их обжалования

приостанавливаются до принятия решения по обжалованию. Решения Постоянной

Палаты Международного Правосудия и третейского суда являются окончательными и

обязательными.

Статья 87

Санкции в отношении авиапредприятия, не выполняющего решения
Каждое Договаривающееся государство обязуется не разрешать деятельность

авиапредприятия какого-либо Договаривающегося государства в воздушном

пространстве над своей территорией, если Совет принял решение, что данное

авиапредприятие не выполняет окончательного решения, вынесенного в

соответствии с предыдущей Статьей.

Статья 88

Санкции в отношении государства, не выполняющего обязательств
Ассамблея приостанавливает право голоса в Ассамблее и в Совете любого

Договаривающегося государства, которое определено как не выполняющее

обязательств, предусмотренных положениями настоящей Главы.

ГЛАВА XIX

ВОЙНА

Статья 89

Война и чрезвычайное положение
В случае войны положения настоящей Конвенции не затрагивают свободы

действий любого затронутого войной Договаривающегося государства, как воюющего,

так и нейтрального. Такой же принцип применяется в случае, когда любое

Договаривающееся государство объявляет у себя чрезвычайное положение и

уведомляет об этом Совет.

ГЛАВА XVIII

СПОРЫ И НЕВЫПОЛНЕНИЕ ОБЯЗАТЕЛЬСТВ
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Статья 84

Разрешение споров

Если какое-либо разногласие между двумя или более Договаривающимися

государствами, касающееся толкования или применения настоящей Конвенции и ее

Приложений, не может быть урегулировано путем переговоров, оно по просьбе

любого государства, вовлеченного в это разногласие, разрешается Советом. Ни один член

Совета, являющийся стороной в каком-либо споре, не участвует в голосовании при

рассмотрении Советом этого спора. Любое Договаривающееся государство может при

условии соблюдения положений Статьи 85 обжаловать решение Совета в третейский

суд а<1 Ьос, образованный по согласованию с другими сторонами в споре, или в

Постоянную Палату Международного Правосудия. О любом таком обжаловании

Совет уведомляется в течение шестидесяти дней после получения уведомления о

решении Совета.

Статья 85

Процедура третейского суда
Если какое-либо Договаривающееся государство — сторона в споре, по которому

обжалуется решение Совета, не признает Статуса Постоянной Палаты

Международного Правосудия и если Договаривающиеся государства — стороны в

споре не могут прийти к соглашению о выборе третейского суда, то каждое из

Договаривающихся государств — сторон в споре — называет по одному арбитру, а

арбитры избирают суперарбитра. Если какое-либо из Договаривающихся государств

— сторон в споре не назовет арбитра в течение трехмесячного периода со дня

обжалования решения, то арбитр от имени этого государства назначается

Президентом Совета из ведущегося Советом списка квалифицированных лиц,

которыми Совет может располагать. Если в течение тридцати дней арбитры не смогут

договориться о суперарбитре, Президент Совета назначает его из вышеуказанного

списка. После этого арбитры и суперарбитр совместно образуют третейский суд

Любой третейский суд, учрежденный согласно настоящей или предыдущей Статьям,

устанавливает свою собственную процедуру и выносит свои решения большинством

голосов при условии, что Совет может решать процедурные вопросы в случае какой

либо задержки, которая, по мнению Совета, является чрезмерной.

Статья 92

Присоединение к Конвенции
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а) Настоящая Конвенция открыта для присоединения членов Объединенных Наций

и присоединившихся к ним государств и государств, которые оставались

нейтральными в течение настоящего мирового конфликта

Ъ) Присоединение осуществляется путем уведомления, направляемого

Правительству Соединенных; Штатов Америки, и вступает в силу на тридцатый день

со дня получения уведомления Правительством Соединенных Штатов Америки,

которое извещает об этом все Договаривающиеся государства

Статья 93 Допуск других государств
Помимо государств, упомянутых в Статьях 91 и 92(а), к участию в настоящей

Конвенции, при условии одобрения какой либо всеобщей международной

организацией, учрежденной народами мира для сохранения мира, могут быть

допущены другие государства четырьмя пятыми голосов Ассамблеи и на таких

условиях, какие может установить Ассамблея, при этом в каждом отдельном случае

необходимо  согласие каждого государства, подвергшегося вторжению или

нападению во время настоящей войны со стороны государства, добивающегося

допуска

Статья 94

Поправки к Конвенции
а) Любая предложенная поправка к настоящей Конвенции должна быть одобрена

двумя третями голосов Ассамблеи и затем вступает в силу в отношении государств,

ратифицировавших та кую поправку, после того, как ее ратифицирует установленное

Ассамблеей число Договаривающихся государств Установленное таким образом число

составляет не менее двух третей общего числа Договаривающихся государств

Ь) Если, по мнению Ассамблеи, характер поправки оправдывает  эту меру,  то

Ассамблея в  своей резолюции,  рекомендующей принятие поправки, может

предусмотреть, что любое государство, которое не ратифицирует поправку в

точение установленного периода  после вступления ее  в  силу,  вследствие  этого

перестает быть членом Международной организации гражданской авиации и

участником Конвенции

Статья 95

Денонсация Конвенции
а) Любое Договаривающееся государство может известить о денонсации

настоящей Конвенции через три года после ее вступ

ГЛАВА XX
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ПРИЛОЖЕНИЯ

Статья 90

Принятие Приложений и поправок к ним

а) Принятие Советом Приложений, упомянутых в подпункте «I» Статьи 54,

требует две трети голосов Совета на созванном для этой цели заседании, после чего

они направляются Советом каждому Договаривающемуся государству Любое такое

Приложение или любая поправка к Приложению вступает в силу в течение трех

месяцев после направления их Договаривающимся государствам либо по истечении

такого более длительного периода времени, какой может установить Совет при условии,

что в течение этого времени большинство Договаривающихся государств не уведомит

Совет о своем несогласии

Ъ) Совет немедленно извещает все Договаривающиеся государства о вступлении

в силу любого Приложения или поправки к нему

ГЛАВА XXI

РАТИФИКАЦИЯ, ПРИСОЕДИНЕНИЕ, ПОПРАВКИ И ДЕНОНСАЦИЯ

Статья 91

Ратификация Конвенции
а) Настоящая Конвенция подлежит ратификации подписавшими ее

государствами. Ратификационные грамоты сдаются на хранение в архивы

Правительства Соединенных Штатов Америки, которое уведомляет о дате такой сдачи

на хранение каждое из подписавших настоящую Конвенцию и присоединившихся к

ней государств.

Ь) Как только двадцать шесть государств ратифицируют настоящую Конвенцию

или присоединятся к ней, она вступит для них в силу на тридцатый день после сдачи

на хранение двадцать шестого документа В дальнейшем она вступает в силу на

хранение его ратификационной грамоты

с) Обязанность извещать Правительство каждого из подписавших настоящую

Конвенцию и присоединившихся к ней государств о дате вступления в силу

настоящей Конвенции лежит на Правительстве Соединенных Штатов Америки.

ТЕКСТЫ ПОПРАВОК К ЧИКАГСКОЙ КОНВЕНЦИИ

Поправка к Статье 45
(Протокол, подписанный в Монреале 14 июня 1954 года)
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В конце Статьи 45 Конвенции точка заменяется запятой и добавляется следующее

«а по иному, чем временно,— по решению Ассамблеи, причем такое решение

должно быть принято числом голосов, установленным Ассамблеей  Установленное

таким образом число голосов будет составлять не менее трех пятых от общего числа

Договаривающихся государств»

Поправка к Статьям 48 (а), 49 (е) и 61

(Протокол,  подписанный  в  Монреале 14  июня  1954  года)

В Статье 48 (а) слово «ежегодно» заменяется выражением «не реже одного раза

в три года»

В Статье 49 (е) выражение «годовой бюджет» заменяется выражением «годовые

бюджеты»

В Статье 61 выражение «годовой бюджет» и «путем голосования принимает

бюджет» заменяются выражениями «годовые бюджеты» и «путем голосования

принимает бюджеты»

Поправка к Статье 48 (а)

(Протокол, подписанный в Риме 15 сентября 1962 года)

В Статье 48 (а) Конвенции второе предложение упраздняется и заменяется на.

«Чрезвычайные сессии Ассамблеи могут проводиться в любое время по

требованию Совета или по просьбе не менее одной пятой от общего числа

Договаривающихся государств, направленной Генеральному секретарю»

Поправка к Статье 50 (а)
(Протокол, подписанный в Монреале 21 июня 1961 года)

В Статье 50 (а) Конвенции выражение «двадцати одного» упраздняется и

заменяется выражением «двадцати семи»

Поправка к Статье 50 (а)
(Протокол, подписанный в Пью Йорке 12 марта 1971 года)

В пункте а) Статьи 50 Конвенции второе предложение упраздняется и заменяется

на

«Он состоит из тридцати Договаривающихся государств, избранных Ассамблеей»

ления в силу посредством уведомления, направляемого Правительству Соединенных

Штатов Америки, которое незамедлительно сообщает об этом каждому

Договаривающемуся государству
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Ъ) Денонсация вступает в силу через год со дня получения уведомления и

действует только в отношении государства, денонсировавшего Конвенцию

ГЛАВА XXII

ОПРЕДЕЛЕНИЯ

Статья 96

В целях настоящей Конвенции:

о) «Воздушное сообщение» означает любое регулярное воздушное сообщение,

осуществляемое воздушными судами с целью общественных перевозок пассажиров,

почты или груза

б) «Международное воздушное сообщение» означает воздушное сообщение,

осуществляемое через воздушное пространство над территорией более чем одного

государства

с) «Авиапредприятие» означает любое авиатранспортное предприятие,

предлагающее или эксплуатирующее международные воздушные сообщения.

д) «Остановка с некоммерческими целями» означает посадку с любой целью,

иной, чем принятие на борт или выгрузка пассажиров, груза или почты

ПОДПИСАНИЕ КОНВЕНЦИИ

В удостоверение чего нижеподписавшиеся полномочные представители, должным

образом уполномоченные, подписали настоящую Конвенцию от имени своих

соответствующих Правительств в даты, указанные против их подписей

СОВЕРШЕНО в Чикаго седьмого дня декабря 1944 года на английском языке

Текст, составленный на английском, испанском и французском языках, каждый из

которых является равно аутентичным, открывается для подписания в Вашингтоне,

округ Колумбия Оба текста сдаются на хранение в архивы Правительства Со-

единенных Штатов Америки, а заверенные копии направляются этим

Правительством Правительствам всех государств, которые могут подписать

настоящую Конвенцию или присоединиться к ней.

ПРИЛОЖЕНИЕ 2

КОНВЕНЦИЯ О ПРЕСТУПЛЕНИЯХ И НЕКОТОРЫХ ДРУГИХ ДЕЙСТВИЯХ,

СОВЕРШЕННЫХ НА БОРТУ ВОЗДУШНОГО СУДНА *

ГОСУДАРСТВА — участники настоящей Конвенция ДОГОВОРИЛИСЬ о

нижеследующем:



143

ГЛАВА I

СФЕРА ПРИМЕНЕНИЯ КОНВЕНЦИИ

Статья 1

1. Настоящая Конвенция применяется в отношении:

а) уголовных преступлений;

Ь) действий, независимо от того, являются ли они преступлениями или нет, которые

могут угрожать или угрожают безопасности воздушного судна, либо находящихся на

его борту лиц или имущества, либо действий, которые угрожают поддержанию

должного порядка и дисциплины на борту.

2. За исключением предусмотренного в Главе III, настоящая

Конвенция применяется в отношении преступлений или действий,

совершенных лицом на борту любого воздушного судна, зарегист

рированного в каком-либо Договаривающемся государстве, во вре

мя нахождения такого воздушного судна в полете либо на поверх

ности отрытого моря или на поверхности любого другого района

вне пределов территории любого государства

3. Для целей настоящей Конвенции воздушное судно считает

ся находящимся в полете с момента включения двигателя в целях

взлета до момента окончания пробега при посадке.

4. Настоящая Конвенция не применяется к воздушным судам,

используемым на военной,  таможенной и полицейской  службах.

Статья 2

Без ущерба для положений Статьи 4 и за исключением случа-еь, когда этого

требует безопасность воздушного судна, лиц или

* 1САО Бос. 8665

Поправка к Статье 50 (а)

(Протокол, подписанный в Монреале 16 октября 1974 года)

В Статье 50 (а) Конвенции изменить второе предложение, заменив «тридцати» на

«тридцати трех».

Поправка к Статье 56

(Протокол, подписанный в Вене 7 июня 1971 года)
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В Статье 56 Конвенции выражение «двенадцати членов» заменяется выражением

«пятнадцати членов».

Поправка — включение Статьи 93 (бис)

(Протокол, подписанный в Монреале 27 мая 1947 года)

Статья 93 (бис)

а) Независимо от изложенных выше положений вышеуказанных Статей 91, 92 и

93

1) государство, правительство которого Генеральная Ассамблея Организации

Объединенных Наций рекомендовала лишить права членства в международных

учреждениях, созданных Организацией Объединенных Наций или вступивших с ней

в отношения, автоматически перестает быть членом Международной организации

гражданской авиации;

2) государство, исключенное из членов Организации Объединенных Наций,

автоматически перестает быть членом Международной организации гражданской

авиации, если только Генеральная Ассамблея Организации Объединенных Наций

не дополнит свой акт об исключении рекомендацией об обратном.

Ъ) Государство, которое перестает быть членом Международной организации

гражданской авиации в силу положений вышеуказанного пункта (а), может после

одобрения Генеральной Ассамблеей Организации Объединенных Наций быть вновь

допущено в Международную организацию гражданской авиации по его просьбе и с

одобрения большинства Совета.

с) Если осуществление членами данной Организации прав и привилегий,

принадлежащих им как членам Организации Объединенных Наций, приостановлено, то,

по требованию последней, приостанавливается осуществление ими прав и привилегий,

вытекающих из членства в данной Организации.
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ДОКУМЕНТ 2

ПЕРЕЧЕНЬ

изменений и дополнений в «Порядок сертификации эксплуатантов ГА РУз»
(информационный проспект).

1). Пункт 4.6. изложить в следующей редакции:

4.6. «Процедура получения  Сертификата  эксплуатанта» включает в себя
следующие этапы:

а) предварительный  этап сертификации  (оценка Заявления  о намерении
получить сертификат эксплуатанта);

б) подача Заявки на сертификацию;
в) экспертиза Заявки на сертификацию и прилагаемой необходимой

документации;
г) эксплуатационная инспекция заявителя;
д) принятие решения по сертификации.

4.6.1. Заявители, не имевшие ранее Сертификата эксплуатанта, проходят
предварительный этап сертификации, основанием для проведения которого
является подача Заявления о намерении получить Сертификат эксплуатанта.
Требования к составлению Заявления о намерении приведены в разделе 5
настоящего «Порядка…».

4.6.2. Для уточнения степени готовности заявителя к проведению
сертификации, ответственный специалист Органа по Сертификации организует
собеседования с названными в Заявлении о намерении руководителями и
ответственными лицами Заявителя.

Целью собеседования является оценка готовности заявителя к проведению
сертификации, проведение консультаций и подготовка к составлению Заявки на
получение Сертификата эксплуатанта, предварительное планирование работ по
сертификации.

4.6.3. Руководители заявителя должны предоставить Органу по сертификации
ориентировочный план организационных мероприятий по подготовке к сертификации в
соответствии с требованиями настоящего «Порядка...».

Все мероприятия по подготовке к сертификации, за организацию которых
отвечает заявитель, должны быть выполнены к моменту подачи Заявки на получение
Сертификата эксплуатанта.

Сроки вступления в силу договоров, связанных с арендой материальных
ресурсов или с оплатой услуг сторонних организаций по непосредственному
обеспечению эксплуатации воздушных судов

должны соответствовать предполагаемым срокам проведения эксплуатационной

инспекции заявителя или начала эксплуатации воздушных судов.
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4.6.4. Орган по сертификации должен рассмотреть и выдать заключение по Заявлению о

намерении в течение десяти рабочих дней со дня его подачи. Заключение оформляется в

форме резолюции на Заявлении о намерении.

2). Пункт 4.7. исключить.

3). Пункт 5.1. дополнить:

вторым абзацем следующего содержания:

« заявление о намерении получить Сертификат эксплуатанта».

подпунктом 5.1,1. в следующей редакции:

5.1.1. Заявление о намерении - документ, в котором заявитель должен

подтвердить обоснованность своих намерений пройти процедуры обязательной

сертификации.

Заявление составляется в произвольной форме. В обязательном порядке в нем должны

быть отражены следующие вопросы:

а) название, юридический и почтовый адрес заявителя, данные о

государственной регистрации, руководство, сведения об учредителях (для учредителей -

юридических лиц, - названия и юридические адреса), руководитель заявителя;

б) банковские реквизиты заявителя;

в) предполагаемые условия эксплуатации, место базирования, географические

зоны эксплуатации;

г) типы воздушных судов, предполагаемые основания для их использования

(владение на правах собственника, аренда);

д) сведения о руководителях и кандидатурах авиационного персонала;

е) бухгалтерский баланс.

Заявление подписывается руководителем заявителя.

К Заявлению о намерении прикладываются копия Устава, Учредительного

договора, Свидетельства о государственной регистрации юридического лица и

документ, подтверждающий полномочия руководителя Заявителя.

4). В образце титульного листа «Заявка» из раздела Заявитель обязуется:

исключить слова «- оплатить расходы по обязательной сертификации в соответствии с

требованиями Закона Республики Узбекистан «О сертификации продукции и услуг».



147

ДОКУМЕНТ 3
Гражданская авиация

Основные положения по данному вопросу см. в Воздушном Кодексе Республики
Узбекистан
Понятие гражданской авиации дано в Воздушном Кодексе Республики Узбекистан
1) Авиация, используемая в целях обеспечения потребностей граждан и экономики,
относится к гражданской авиации.
2) Гражданская авиация, используемая для воздушных перевозок пассажиров, багажа,
грузов, почты и авиационных работ, которые осуществляются за плату, относится к
коммерческой гражданской авиации.
3) Гражданская авиация, используемая на безвозмездной основе, относится к авиации
общего назначения.

Гражданские воздушные суда подлежат государственной регистрации в
Государственном реестре гражданских воздушных судов Республики Узбекистан с
выдачей свидетельств о государственной регистрации или в государственном реестре
гражданских воздушных судов иностранного государства при условии заключения
соглашения о поддержании летной годности между государством эксплуатанта и
государством регистрации. Данные о гражданских воздушных судах включаются в
Государственный реестр гражданских воздушных судов Республики Узбекистан при
наличии сертификатов летной годности (удостоверений о годности к полетам).

Воздушные суда гражданской авиации в целях повышения эффективности
управления движением на воздушном транспорте, уровня безопасности перевозок
пассажиров, специальных и опасных грузов подлежат оснащению аппаратурой
спутниковой навигации ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS.

Экспериментальная авиация
Основные положения по данному вопросу см. в Воздушном Кодексе Республики

Узбекистан
Понятие экспериментальной авиации дано в статье Воздушном Кодексе Республики
Узбекистан:
1) Авиация, используемая для проведения опытно-конструкторских, экспериментальных,
научно-исследовательских работ, а также испытаний авиационной и другой техники,
относится к экспериментальной авиации.
2) Использование экспериментальной авиации в коммерческих целях осуществляется в
порядке, установленном Правительством Республики Узбекистан.
2. Экспериментальные воздушные суда подлежат государственному учету с выдачей
соответствующих документов специально уполномоченным органом в области оборонной
промышленности.

ЧИКАГСКАЯ КОНВЕНЦИЯ
Комментарии

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. В
Чикагскую Конвенцию входят:
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.



148

3.Часть II "Международная организация гражданской авиации" - устав 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:
"Стандарты", "Рекомендуемая практика", "Процедуры".
Стандарт - любое требование к физическим характеристикам, конфигурации,
материальной части, летным характеристикам, персоналу и правилам, единообразное
применение которого признано необходимым для обеспечения безопасности и
регулярности международного воздушного движения, а его соблюдение - обязательным
для всех государств - членов ИКАО.
Рекомендуемая практика - те же требования, что и в понятие "Стандарт", но их
единообразное применение признано желательным и к соблюдению которых будут
стремиться государства - члены ИКАО.
Любое положение принимающее статус Стандарта или Рекомендуемой практики
(Рекомендации) после утверждения его советом ИКАО. государства - члены ИКАО имеют
право не принять тот или иной статус, но при этом они обязаны уведомить об этом Совет
ИКАО в месячный срок.
Внедрение Стандартов и Рекомендаций - трудоемко и дорогостояще. Для упрощения
решения этой задачи международные Стандарты и Рекомендации оформляются в виде
Приложений к Чикагской конвенции (аннексов - от английского слова Annex).

ПРИЛОЖЕНИЯ К ЧИКАГСКОЙ КОНВЕНЦИИ

В настоящие время существует 18 приложений к Чикагской Конвенции:
1."Требования к личному составу гражданской авиации при выдаче свидетельств".
Определяются требования к квалификации, необходимые для получения
свидетельств членов экипажа воздушного судна и наземного персонала, а также
устанавливает медицинские требования для получения этих свидетельств
(командир корабля - до 60 лет, штурман - без ограничений).
2."Правила полетов". определяет общие правила полетов в целях обеспечения их
безопасности, правила визуальных полетов (ПВП), правила полетов по приборам
(ППП).
3."Метеорологическое обеспечение международной аэронавигации". Определяет
требования к метеорологическому обслуживанию международной аэронавигации и
органам, обеспечивающим это обслуживание.
4."Аэронавигационные карты". Определяет требования к аэронавигационным
картам, необходимым для выполнения международных полетов воздушных судов.
5."Единицы измерения, подлежащие использованию в воздушных и наземных
операциях". Определяет размерность единиц, используемых для двухсторонней
связи воздушных судов с землей. В этом приложении приводится таблица единиц
измерения (3 системы), применяемых в ИКАО.
6."Эксплуатация воздушных судов". Определяются минимальные требования к
выполнению полетов при регулярном и нерегулярном международном воздушном
сообщении, а также по производству любых полетов авиации общего назначения
(за исключением выполнения авиационных специальных работ), обязанности
командира воздушного судна.
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Часть I. "Международный коммерческий воздушный транспорт".
Часть II. "Международная авиация общего назначения".
Часть III. "Международные полеты вертолетов".
7."Государственные и регистрационные знаки воздушных судов". Определяются
минимальные требования к маркировке для указания принадлежности и
регистрационных знаков воздушных судов, а также порядок регистрации и выдачи
свидетельств на воздушные суда.
8."Летная годность воздушных судов". Определяет минимальный уровень летной
годности воздушных судов, который необходим для признания государствами -
членами ИКАО сертификатов летной годности других государств, воздушные суда
которых выполняют полеты над территорией этих государств или над их
территориальными водами.
9."Упрощение формальностей при международных воздушных перевозках".
Определяет требования в отношении упрощения паспортно - визового и санитарно
- карантинного контроля, таможенных формальностей, формальностей при въезде,
выезде и транзите пассажиров, а также оформления порядка прибытия и убытия
воздушных судов.
10."Авиационная электросвязь". Определяет требования к посадочным и трассовым
радионавигационным средствам, а также рассматривает системы связи и порядок
использования радиочастот.
Том I. "Средства связи":
а) Часть 1. "Оборудование и системы".
б) Часть 2. "Распределение радиочастот".
Том II. "Процедуры связи".
11."Обслуживание воздушного движения". Определяет общие требования к
обслуживанию воздушного движения, виды обслуживания воздушного движения,
требования к диспетчерскому и полетно - информативному обслуживанию
воздушного движения, аварийному оповещению, к делению воздушного
пространства на верхнее и нижнее, потребность в средствах связи и каналах,
объему метеорологической информации, порядку обозначения воздушных трасс,
маршрутов входов и выходов (SID и STAR).
12."Поиск и спасание". Устанавливает принципы создания и работы служб поиска
и спасания Договаривающегося государства, а также организации взаимодействия
с аналогичными службами соседних государств, порядок и сигналы, оформление
документов, права и обязанности должностных лиц при проведении поиска.
13."Расследование летных происшествий". Устанавливает общие принципы
расследования авиационных происшествий, ответственности и обязанности
государств в отношении проведения расследования и предоставления информации
об авиационных происшествиях, состав комиссий, их полномочия, порядок
составления отчетов о расследовании.
14."Аэродромы". Содержит Стандарты и Рекомендации, определяющие требования
к физическим характеристикам аэродромов и оборудованию, которое должно быть
обеспечено на аэродромах, используемых для международного воздушного
сообщения.
15."Службы аэронавигационной информации". Определяет общие требования к
аэронавигационной информации, формам ее представления (таким как АИП - AIP
Airnoutical Information Publication, НОТАМ и циркуляры) и функциям органов,
обеспечивающих ее.
16."Охрана окружающей Среды":
Том I. "Авиационный шум". Устанавливаются общие требования к максимально
допустимому уровню авиационных шумов при сертифицировании воздушных
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судов по шуму, условия выдачи сертификатов летной годности, излагаются
эксплуатационные методы снижения шума.
Том II. "Эмиссия авиационных двигателей". Устанавливаются нормы и требования
по вопросам авиационного топлива при сертифицировании авиационных
двигателей по эмиссии СО и другие необходимые технические условия.
17."Защита Международной гражданской авиации от актов незаконного
вторжения". Устанавливает Стандарты и Рекомендации в отношении
административных и организационных мер пресечения актов незаконного
вторжения.
18."Безопасная перевозка опасных грузов по воздуху". Дана классификация
опасных грузов. Устанавливаются ограничения по перевозке опасных грузов по
воздуху, требования к их упаковке и маркировке, обязанности грузоотправителя и
перевозчика.

ДОКУМЕНТЫ АЭРОНАВИГАЦИОННОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ

Кроме Приложений к Чикагской Конвенции Совет ИКАО принимает Процедуры
аэронавигационных служб (PANS - Procedures of Air Navigation Service - ПАНС). 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 качестве 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 документа 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).
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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.

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.

Кроме указанных документов ИКАО существуют различные руководства по
различным вопросам:

 Руководство по расследованию летных происшествий.
 Руководство по поиску и спасанию.
 Руководство по стандартной атмосфере ИКАО.
 Руководства по метеорологическому обслуживанию.
 Руководства службам аэронавигационной информации.
 Руководства по аэродромам.
 Руководства по борьбе с птицами.
 Руководства по рассеиванию туманов.
 Руководства для воздушных судов, потерявших способность двигаться.
 Руководства по разметке аэродромов.
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 Руководства по вертолетным полетам.
 Руководства операторам радиостанций.
 Руководства операторам курсовых и глиссадных радиомаяков.
 Руководства по эксплуатации кораблей - океанических станций.
 Руководства по расчету и построению зон ожидания и так далее.
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ДОКУМЕНТ 4

ПРЕДИСЛОВИЕ

Историческая справка

Стандарты и Рекомендуемая практика по выдаче свидетельств авиационному персоналу
были впервые приняты Советом 14 апреля 1948 года в соответствии с положениями статьи 37
Конвенции о международной гражданской авиации (Чикаго, 1944 год) в виде Приложения 1
к Конвенции. Они вступили в силу 15 сентября 1948 года.

В таблице А указывается происхождение последующих поправок, а также содержится
перечень соответствующих принципиальных вопросов и даты принятия этого Приложения и
поправок Советом, а также даты вступления в силу и начала их применения.

Применение Стандартов по выдаче свидетельств авиационному
персоналу

Приложение 1 содержит Стандарты и Рекомендуемую практику, принятые Международной
организацией гражданской авиации в качестве минимальных стандартов по выдаче
свидетельств авиационному персоналу.

Приложение применяется ко всем кандидатам на получение свидетельств, а при
возобновлении свидетельств - ко всем обладателям свидетельств и квалификационных
отметок, указанных в Приложении.

Совет постановил, что в принципе поправки, затрагивающие существующие требования к
выдаче свидетельств, применимы ко всем кандидатам на получение свидетельств и ко всем
обладателям свидетельств, однако при рассмотрении вопроса относительно их применения к
обладателям свидетельств аттестация путем повторной проверки знаний, опыта и квалификации
каждого обладателя свидетельства, если она необходима, проводится по усмотрению
Договаривающихся государств.

Действия Договаривающихся государств

Уведомление о различиях. Внимание Договаривающихся государств обращается на
обязательство, налагаемое статьей 38 Конвенции, в соответствии с которым
Договаривающимся государствам надлежит уведомлять Организацию о всех различиях между
их национальными правилами и практикой и Международными стандартами, содержащимися в
данном Приложении и в поправках к нему. Договаривающимся государствам предлагается
направлять такое уведомление о любых различиях с Рекомендуемой практикой, изложенной в
данном Приложении и в поправках к нему, когда уведомление о таких различиях является
важным для безопасности аэронавигации. Договаривающимся государствам предлагается
также своевременно информировать Организацию о любом различии, которое может
впоследствии возникнуть, или об устранении какого-либо различия, о котором Организация
уведомлялась ранее. После принятия каждой поправки к данному Приложению
Договаривающимся государствам будет немедленно направлен специальный запрос
относительно уведомления о различиях.

Использование текста Приложения в национальных правилах. 13 апреля 1948 года Совет
принял резолюцию, в которой обратил внимание Договаривающихся государств на
желательность использования ими в своих национальных правилах, насколько это возможно,
точно таких же формулировок, как и в Стандартах ИКАО, которые носят нормативный
характер, а также на необходимость уведомления об отклонениях от Стандартов, в том числе о
любых дополнительных национальных правилах, имеющих важное значение для безопасности
и регулярности аэронавигации. Положения настоящего Приложения, там, где это было
возможно, сформулированы таким образом, чтобы облегчить их включение в национальное
законодательство без существенных изменений текста.
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Общая информация

Применяемый в тексте данного Приложения термин "свидетельство" имеет то же значение,
что и используемые в Конвенции выражения "удостоверение о квалификации и
свидетельство", "свидетельство или удостоверение" и "свидетельство". Выражение "член
летного экипажа" имеет здесь такое же значение, что и используемые в Конвенции выражения
"член летного состава экипажа воздушного судна" и "летный состав", а выражение
"авиационный персонал", кроме членов летного экипажа" включает используемое в
Конвенции выражение "технический персонал".

Статус составных частей Приложения

Приложения состоят из следующих составных частей, но не все они обязательно имеются в
каждом Приложении; эти части имеют указанный ниже статус:

1. Материал, составляющий собственно Приложение:

a) Стандарты и Рекомендуемая практика, принятые Советом в соответствии с
положениями Конвенции. Они определяются следующим образом:

Стандарт - любое требование к физическим характеристикам, конфигурации,
материальной части, техническим характеристикам, персоналу или правилам,
единообразное применение которого признается необходимым для обеспечения
безопасности или регулярности международной аэронавигации и которое будут
соблюдать Договаривающиеся государства согласно Конвенции; в случае
невозможности соблюдения Стандарта Совету в обязательном порядке направляется
уведомление в соответствии со статьей 38.

Рекомендуемая практика - любое требование к физическим характеристикам,
конфигурации, материальной части, техническим характеристикам, персоналу или
правилам, единообразное применение которого признается желательным в интересах
безопасности, регулярности или эффективности международной аэронавигации и
которое будут стремиться соблюдать Договаривающиеся государства согласно
Конвенции.

b) Добавления, содержащие материал, который сгруппирован отдельно для удобства
пользования, но является составной частью Стандартов и Рекомендуемой практики,
принятых Советом.

c) Определения терминов, употребляемых в Стандартах и Рекомендуемой практике,
которые не имеют общепринятых словарных значений и нуждаются в пояснениях.
Определение не имеет самостоятельного статуса, но является важной частью каждого
Стандарта и Рекомендуемой практики, в которых употребляется термин, поскольку
изменение значения термина может повлиять на смысл требования.

d) Таблицы и рисунки, которые дополняют или иллюстрируют тот или иной Стандарт или
Рекомендуемую практику, где на них делается ссылка; они являются неотъемлемой
частью соответствующего Стандарта или Рекомендуемой практики и имеют тот же
статус.

Следует принять к сведению, что некоторые Стандарты в настоящем Приложении включают,
посредством ссылок, другие требования, имеющие статус Рекомендуемой практики. В таких
случаях текст Рекомендуемой практики становится частью Стандарта.

2. Материал, утвержденный Советом для опубликования вместе со Стандартами и
Рекомендуемой практикой (SARPS):

a) Предисловия, содержащие исторические справки и пояснения к действиям Совета, а
также разъяснение обязательств государств по применению Стандартов и
Рекомендуемой практики, вытекающих из Конвенции и резолюции о принятии.

b) Введения, содержащие пояснения в начале частей, глав или разделов Приложения
относительно применения текста.
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c) Примечания, включаемые в текст, где это необходимо, с тем, чтобы дать фактическую
информацию или ссылки на соответствующие Стандарты и Рекомендуемую практику,
но не являющиеся составной частью последних.

d) Дополнения, содержащие материал, который дополняет Стандарты и Рекомендуемую
практику или служит руководством по их применению.

Выбор языка

Настоящее Приложение принято на шести языках: русском, английском, арабском,
испанском, китайском и французском. Каждому Договаривающемуся государству предлагается
выбрать текст на одном из указанных языков для применения в своей стране и для других
предусмотренных Конвенцией целей и уведомить Организацию о том, намерено ли оно
пользоваться непосредственно одним из текстов или его переводом на язык своей страны

Редакционная практика

Для быстрого определения статуса любого положения принят следующий порядок:
Стандарты печатаются прямым светлым шрифтом; Рекомендуемая практика -светлым
курсивом с добавлением впереди слова "Рекомендация"; Примечания - светлым курсивом с
добавлением впереди слова "Примечание".

Следующее правило применяется при формулировании технических требований на русском
языке: в тексте Стандартов глагол ставится в настоящем времени, изъявительном наклонении, в
то время как в Рекомендуемой практике применяются вспомогательные глаголы "следует" или
"должен" в соответствующем лице с инфинитивом основного глагола.

Используемые в настоящем документе единицы измерения соответствуют Международной
системе единиц (СИ), как это указано в Приложении 5 к Конвенции о международной
гражданской авиации. В тех случаях, когда в соответствии с Приложением 5 разрешается
использование альтернативных единиц, не входящих в систему СИ, они указываются в скобках
после основных единиц. В тех случаях, когда приводятся и те и другие единицы, нельзя считать,
что пары значений равнозначны  и  взаимозаменяемы.   Однако  можно  предполагать, что
эквивалентный уровень безопасности обеспечивается в том случае, когда любая система
единиц используется исключительно.

Любая ссылка на какой-либо раздел настоящего документа, обозначенный номером,
относится ко всем его подразделам.



156

Таблица А. Поправки к Приложению 1

Поправки Нсточник(и) Вопрос(ы) Даты
принятия,
вступления в
силу, начала
примененияI -e издание Второе

Специализированное
совещание по выдаче
свидетельств
авиационному персоналу
(PEL); январь 1947 г.

Выдача свидетельств членам
летного экипажа и основному
персоналу, ответственному за
аэронавигационное обслуживание

14 апреля 1948 года
15 сентября 1948
года1 мая 1949
года

1-123
(2-е
издание)

Третье
Специализированное
совещание PEL; март
1948 г.

Изменение существующих Стандартов 22 марта 1950 года
1 сентября 1950
года 1 октября
1951 года

124-129 Третье
Специализированное
совещание PEL; март 1948
г.

Изменение существующих Стандартов 27 июня 1950
года 1 ноября
1950 года 1
октября 1951 года

130-151
(3-е
издание)

Третье  и   Четвертое
специализированные
совещания PEL; март 1948
г., февраль 1952 г.

Изменение существующих Стандартов 25 ноября 1952
года 1 апреля
1953 года 1
апреля 1955 года

152 Специализированное
совещание по требованиям
к слуху и зрительному
восприятию при выдаче
свидетельств
авиационному персоналу;
1955 г.

Требования к слуху и зрительному
восприятию при выдаче свидетельств
авиационному персоналу

22 февраля 1956
года 1 июля 1956
года 1 декабря
1956 года

153 Аэронавигационная
комиссия

Новое требование к
электрокардиограммам

16 апреля 1957
года 1 сентября
1957 года 1
декабря 1957 года

154 (4-е
издание)

Третья
Аэронавигационная
конференция; 1956 г.

Поправка к Стандартам и
Рекомендуемой практике (SARPS)

13 июня 1957
года 1 октября
1957 года 1
декабря 1957 года

155 (5-е
издание)

Рекомендация
совещания
PEL/MED;Mafi 1961
г.

Поправка к SARPS 27 июня 1962
года 1 ноября 1962
года 1 сентября
1963 года

156 (6-е
издание)

Рекомендации
Специализированного
совещания
PEL/TRG/MED; октябрь -
ноябрь 1970 г.

Поправка к SARPS 11 декабря 1972 года
11 апреля 1973 года
2 января 1975 года
26 января 1978 года

157 Совет Использование русского языка в
свидетельствах авиационного
персонала

28 июня 1976
года 28 октября
1976 года 21
апреля 1977 года

158 Переписка и Секретариат, Изменения к существующим
Стандартам в

4 мая 1982 года
(7-е издание) 21-я сессия Ассамблеи и отношении   членов   врачебной

комиссии.
4 сентября 1982
года
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Совет Новые SARPS для заключений о
годности по состоянию здоровья.
Замена требований к физическому   и
психическому   состоянию здоровья
на  классы   медицинских  заклю-
чений

25 ноября 1982 года

159 Второе,  третье  и
четвертое

Изменение SARPS, касающихся
выдачи

28 марта 1988 года
(8-е издание) совещания Группы

экспертов
свидетельств    членам    летного
экипажа.

31 июля 1988 года
по   выдаче
свидетельств   и

Исключение из Приложения
свидетельства

16 ноября 1989 года
подготовке авиационного
пер-

старшего   пилота   коммерческой
авиациисонала (PELT), ноябрь

1983 г.,
(самолет),   квалификационной
отметки   оапрель 1985 г., май 1986 г. праве на контролируемые полеты по
ПВП,Аэронавигационная

комиссия
свидетельства   бортрадиста   и
квалификационной отметки пилота-
инструктора планеров и свободных
аэростатов. Разграничение по
максимальной  взлетной  массе  5700
кг заменено  разграничением  по
численности экипажа, требуемой
согласно сертификации. Все
положения,   касающиеся
вертолетов, имеют статус стандартов.
Усилены требования в отношении
выдачи квалификационной отметки о
типе для воздушных судов, серти-
фицированных   для   эксплуатации
двумя пилотами.   Уточнены
требования,   предъявляемые при
выдаче каждого свидетельства и
отметки. Определены требования к
летной подготовке при выдаче
свидетельств пилоту-любителю,
пилоту коммерческой авиации,
пилоту-планеристу   и   пилоту
свободного аэростата, а также при
получении отметки о праве на полеты
по приборам и отметки пилота-
инструктора

160 Аэронавигационная
комиссия

Поправка к SARPS в отношении
диспет

24 марта 1993 года
черов УВД, операторов авиационных
стан

26 июля 1993 года
ций и сотрудников по обеспечению
полетов

10 ноября 1994 года
161 Аэронавигационная

комиссия
Поправка  к SARPS,   касающимся
техни-

10 марта 1997 года
ков/инженеров/механиков по
техническому

21 июля 1997 года
обслуживанию воздушных судов и
технических требований,
действующих при выдаче
свидетельств авиационному персоналу

5 ноября 1998 года

162 Первое,    второе,    третье
и

Поправка   к SARPS,   касающимся
упот

25 февраля 1998
годачетвертое совещания

Исследо-
ребления   психоактивных   веществ
авиа

20 июля 1998 года
вательской группы по
предотвращению
злоупотребления
наркотическими   и
другими веществами на
рабочих местах
(PSAWSG); декабрь 1993
г., август 1994 г., январь
1995 г, май 1995 г.
Аэронавигационная
комиссия

ционным персоналом 5 ноября 1998 года
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ДОКУМЕНТ 5

1 АВИАЦИОННЫЕ ПРАВИЛА

Авиационные правила – это свод требований, процедур и норм, выполнение

которых является обязательным условием обеспечения безопасности полетов и охраны

окружающей среды.

1.1. Нормы летной годности
Нормы летной годности (НЛГ) - часть Авиационных правил, в которых содержатся

требования к конструкции, параметрам. характеристикам и летным качествам

авиационной техники, направленные на обеспечение безопасности полетов.

Необходимо отметить, что НЛГ содержат минимальные государственные требования к

АТ. Для повышения конкурентоспособности объектов АТ и их перспективного

использования разработчики АТ часто реализуют более высокие параметры

безопасности, которые позволяют обеспечить успешную эксплуатацию АТ на

протяжении многих десятилетий. Очевидно, что создание АТ с повышенными

требованиями по безопасности требует серьезного научного прогнозирования и

больших финансовых затрат.

Нормы летной годности самолетов. Первое издание "Норм летной годности

гражданских самолетов СССР" (НЛГС) было введено в действие в 1967 г. В их основе

лежали требования ИКАО, обобщенные научные исследования и практические

разработки авиационной техники гражданского назначения середины 60-х годов, а

также опыт ее испытаний и эксплуатации. В дальнейшем, после внесения в них пяти

изменений, НЛГС стали именоваться НЛГС-1 (1972 г.).

Второе издание "Норм летной годности гражданских самолетов СССР" (НЛГС-2) было

введено в действие в 1974 г. НЛГС-2 соответствовали уровням норм США (FAR) и

Великобритании (BCAR) того периода. В период 1975…80 г.г. эти Нормы были

внедрены в практику работы промышленности и гражданской авиации и сыграли

важную роль в создании, сертификации и эксплуатации самолетов нового поколения

Ил-86, Як-42, Ан-28 и Л-410, повышении уровня безопасности полетов, а также в

накоплении отечественного опыта применения на практике требований к летной

годности. На базе НЛГС-2 в 1975 г. были разработаны "Временные нормы летной

годности сверхзвуковых самолетов СССР" (ВНЛГСС), которые использовались при

сертификации сверхзвукового пассажирского самолета Ту-144.

В НЛГС-2 были введены новые требования к оценке безопасности полетов при
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отказах функциональных систем, базирующиеся на применении вероятностного подхода к

возникновению опасных для полета событий. Этой проблеме посвящена отдельная глава

НЛГС-2. Для обеспечения сертификации самолетов на соответствие этим требованиям

были разработаны методические основы использования вероятностных показателей, что

способствовало дальнейшему развитию НЛГ и методов определения соответствия

требованиям, содержащимся в этих нормах.

С учетом новых требований Международной организации гражданской авиации

(ИКАО), а также опыта сертификации и применения отечественных и зарубежных

НЛГ, развития авиационной науки и техники, было подготовлено и введено в действие

третье издание "Норм летной годности гражданских самолетов СССР" (НЛГС-3, 1984

г.). которые в 1985 г. были приняты странами - членами СЭВ в качестве "Единых норм

летной годности гражданских транспортных самолетов стран – членов СЭВ" (ЕНЛГ-С).

В НЛГС-3, по сравнению с НЛГС-2:

- значительно развиты и конкретизированы принципы оценки безопасности

полетов при отказах функциональных систем;

- установлены значения вероятностных показателей особых ситуаций,

возникающих вследствие функциональных отказов;

- введены понятия эксплуатационных и предельных ограничений как основных

критериев возникновения сложной, аварийной или катастрофической ситуаций;

- значительно развиты требования к обеспечению безопасности по условиям

усталостной прочности и безопасному повреждению конструкции.

- разработаны новые главы 9 и 10 (соответственно "Вспомогательная силовая

установка" и "Воздушные винты"):

- введен новый раздел по средствам сигнализации.

Нормы летной годности винтокрылых летательных аппаратов (вертолетов).
Первое издание "Норм летной годности гражданских вертолетов СССР" (НЛГВ) было

выпущено в 1971 г. В них были отражены достижения отечественного вертолетостроения

того периода и практика эксплуатации этой типа АТ. Дальнейшие работы по

совершенствованию НЛГВ привели к созданию второго издания "Норм летной годности

гражданских вертолетов СССР" (НЛГВ-2), введенных в действие в 1987 г.

1.2. Процедуры сертификации авиационной техники
Процедуры сертификации авиационной техники - часть Авиационных правил,

которая устанавливает порядок сертификации и контроля за соответствием авиационной

техники и ее производства действующим авиационным правилам.
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В 1976 году были изданы "Правила сертификации гражданских воздушных судов

(временные)". В них определялся порядок контроля за соответствием гражданской

авиационной техники требованиям НЛГ, и устанавливались правила сертификации

гражданских воздушных судов и их допуска к эксплуатации в СССР. При разработке

Временных правил были учтены основные требования документов, регламентирующих

порядок создания, испытаний, приемки и внедрения в серийное производство и

эксплуатацию гражданской авиационной техники в СССР, а также стандартов и

рекомендаций ИКАО в части летной годности воздушных судов.

В 1989 г. были введены в действие "Правила сертификации гражданских воздушных

судов СССР". В этих Правилах нашли отражение накопленный опыт сертификации

авиационной техники и контроля за ее летной годностью, а также были учтены

изменения действующих в СССР нормативных документов.

1.3. Гармонизация Авиационных правил

Анализ авиационных правил, относящихся к сертификации АТ и ее производства,

действующих в различных государствах, показывает, что практически все эти правила

основываются на соответствующих авиационных правилах США FAR (Federal Aviation

Regular – Федеральные Авиационные правила), или объединенной Европы JAR (Joint

Aviation Requirements – Единые авиационные требования). Требования FAR и JAR в

значительной мере гармонизированы между собой, т.к. авиационные администрации

США и объединенной Европы проводили и продолжают вести целенаправленные работы

по минимизации отличий в своих авиационных правилах.

Сравнение требований НЛГС и НЛГВ с FAR показывает, что устанавливаемые

содержащимися в них требования к уровню летной годности АТ практически

эквивалентны.

Отличия в требованиях НЛГ и FAR, а также особенно отчетливая разница в

номенклатуре правил и в структуре их построения вносили большие трудности при

проведении работ по сертификации импортируемой АТ и оказались большим

препятствием при сертификации отечественной АТ зарубежными авиационными

администрациями для ее поставок на экспорт. Так, например, в отечественных нормах

требования к летной годности маршевого двигателя,вспомогательного двигателя,

воздушного винта являлись разделами НЛГ воздушного судна, а не самостоятельными

правилами, отсутствовали НЛГ легких самолетов и вертолетов.
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С 1990 г. начались работы по гармонизации (сближению) отечественной

системы авиационных правил с аналогичными системами США и объединенной

Европы. Целями гармонизации являются:

- повышение уровня безопасности полетов воздушных судов;

- способствование экспорту отечественной авиатехники и обеспечение ее

конкурентоспособности на международном рынке;

- упрощение признания отечественных норм за рубежом;

- развитие возможностей международного сотрудничества в области нормирования

летной годности и сертификации авиационной техники.

Гармонизация базируется на следующих принципах:

1. Создание системы авиационных правил, охватывающих все аспекты,

относящиеся к сертификации АТ и ее производства, и соответствующих по

номенклатуре и структуре авиационным правилам США и объединенной

Европы;

2. Требования, содержание которых одинаково в отечественных нормах и FAR,

излагаются в гармонизированных авиационных правилах в редакции

соответствующего текста FAR;

3. В гармонизированных авиационных правилах сохраняются те отличия

отечественных норм от FAR, которые отражают отечественный опыт

обеспечения безопасности полетов.

К настоящему времени сформирована отечественная система авиационных правил,

максимально гармонизированная с соответствующими авиационными правилами США

и объединенной Европы. В нее входят:

- процедуры сертификации авиационной техники и ее производства;

- нормы летной годности авиационной техники – воздушных судов, маршевых

двигателей, вспомогательных двигателей и воздушных винтов;

- нормы эмиссии (выбросов в атмосферу) вредных веществ для авиационных

двигателей;

- стандарты по шуму воздушных судов на местности;

- другие авиационные правила, обеспечивающие проведение сертификации

авиационной техники и поддержание ее летной годности.

Одним из основных различий с требованиями Приложении 1 Международной

конвенции и авиационных правилами FAR и JAR является, что в Республике Узбекистан
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признается авиационной администрацией (АП-61 РУз) при выдаче свидетельств диплом

об авиационном образовании выданной образовательными учреждениями стран СНГ и

Республики Узбекистан. Заявитель на получении свидетельства авиационного

специалиста не сдает экзамены по базовым предметами. Требования к авиационному

персоналу в Республике Узбекистан намного жестче, чем у FAR и JAR.

ПЕРЕЧЕНЬ АВИАЦИОННЫХ ПРАВИЛ И ИХ ОБОЗНАЧЕНИЯ ПРИВЕДЕНЫ В

ТАБЛИЦЕ.

Название Авиационных правил
Обозначение
АП

Авиационные правила, часть 21. Процедуры сертификации
авиационной техники 3.6.2 А

П-
21

Авиационные правила, часть 23. Нормы летной годности
гражданских легких самолетов АП-23
Авиационные правила, часть 25. Нормы летной годности самолетов
транспортной категории

АП-25

Авиационные правила, часть 27. Нормы летной годности
винтокрылых аппаратов нормальной категории

АП-27*

Авиационные правила, часть 29. Нормы летной годности
винтокрылых аппаратов транспортной категории

АП-29

Авиационные правила, часть ОЛС. Нормы летной годности очень
легких самолетов

4 АП-
ОЛС*

Авиационные правила, часть 33. Нормы летной годности
двигателей воздушных судов

АП-33

Авиационные правила, часть ВД. Нормы летной годности
вспомогательных двигателей воздушных судов АП-ВД
Авиационные правила, часть 34. Охрана окружающей
среды. Нормы эмиссии для авиационных двигателей АП-34*
Авиационные правила, часть 35. Нормы летной годности
воздушных винтов АП-35
Авиационные правила, часть 36. Сертификация воздушных судов
по шуму на местности

АП-36

Авиационные правила, часть 39. Директивы летной АП-39
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годности
Авиационные правила, часть 145. Ремонтные организации АП-145
Авиационные правила, часть 183. Представители
Авиационного регистра

АП-183

* - Авиационные правила находятся на стадии разработки

1.4. Авиационные правила, часть 21.

Процедуры сертификации авиационной техники.

АП-21 устанавливают порядок сертификации и контроля за соответствием гражданских

воздушных судов, компонентов, а также их производства действующим Авиационным

правилам. Они содержат требования для выдачи сертификатов различных категорий на

вновь создаваемую или модифицируемую АТ, предписывает последовательность

проведения сертификационных работ и взаимоотношения участников сертификации.

Правила учитывают накопленный опыт сертификации авиационной техники,

стандарты и рекомендации Международной организации гражданской авиации (ИКАО) и

международную практику в области летной годности воздушных судов.

АП-21 издания 1999 года содержат 8 разделов:

Раздел А – Определения и общие положения. В нем приведены используемые

термины и их определения, а также основные положения, относящиеся к сертификации

типа авиационной техники.

Раздел В – Сертификаты типа. Содержит требования к порядку проведения

сертификационных работ и выдачи Сертификатов типа.

Раздел С – Временный сертификат типа и Специальный сертификат летной годности

временной категории. Описывается порядок проведения работ для выдачи сертификатов

на воздушные суда, проходящие испытания для получения Сертификата типа или

эксплуатационные испытания.

Раздел D – Модификация типовой конструкции образца авиационной техники.

Излагаются процедуры классификации модификаций АТ и порядок дополнительных

сертификационных работ при внесении изменений в типовую конструкцию.

Раздел Е – Выдача дополнений к Сертификату типа. В разделе рассматриваются

процедуры и порядок выдачи дополнений к Сертификату типа при внесении в типовую

конструкцию образца АТ главных, т.е. существенно влияющих на летную годность,

акустических или эмиссионных изменений.

Раздел F – Производство только по Сертификату типа. Представлены требования к

производству изделий АТ в начальный период ее выпуска.

Раздел G – Сертификаты на производство. Приведены процедурные требования по



164

выдаче Сертификата на серийное производство изделий АТ.

Раздел Н – Сертификаты летной годности. Излагаются процедурные требования для

выдачи стандартных и специальных сертификатов летной годности на экземпляры ВС.

1.5. Авиационные правила, часть 23.

Нормы летной годности гражданских легких самолетов

АП-23 содержат требования к летной годности для выдачи сертификатов типа и

изменений к этим сертификатам на самолеты нормальной, многоцелевой,

акробатической категорий и на самолеты переходной категории.

К нормальной категории относятся самолеты с количеством посадочных мест,

исключая места пилотов, не более девяти, с максимальным сертифицированным взлетным

весом не более 5700 кгс и предназначенные для неакробатического применения.

К многоцелевой категории относятся самолеты с количеством посадочных мест,

исключая места пилотов, не более девяти, с максимальным сертифицированным взлетным

весом не более 5700 кгс и предназначенные для ограниченного акробатического

применения.

К акробатической категории относятся самолеты с количеством посадочных мест,

исключая места пилотов, не более девяти, с максимальным сертифицированным взлетным

весом не более 5700 кгс и предназначенные для использования без ограничений, кроме

тех, которые окажутся необходимыми по результатам проведения летных испытаний.

К переходной (коммьютерной) категории относятся винтовые многодвигательные

самолеты с количеством посадочных мест, исключая места пилотов, не более 19, с

максимальным сертифицированным взлетным весом не более 8600 кгс и предназначенные

для неакробатического применения.

Структура АП-23 аналогична структуре АП-25.

1.6. Авиационные правила, часть 25.

Нормы летной годности самолетов транспортной категории
АП-25 устанавливает нормы летной годности для выдачи сертификатов типа и

изменений к этим сертификатам на самолеты транспортной категории.

АП-25 являются развитием отечественных Норм летной годности гражданских

самолетов НЛГС-3 с учетом новых технических требований FAR-25 и построены по

структуре FAR-25. Нумерация частей АП аналогична нумерации соответствующих частей

FAR.
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АП-25 содержат разделы, охватывающие тематические требования к летной

годности самолета, 10 приложений, содержащих пояснения к соответствующим пунктам

разделов АП-25, и соответствие условных обозначений FAR-25 и АП-25.

В разделе А приведены общие положения, которые устанавливают применимость

данных Норм летной годности.

Раздел А0 содержит детализированные требования, пояснительный материал, а

также определения и терминологию, относящиеся к общим требованиям к летной

годности самолета при отказах функциональных систем. Этот раздел относится ко всем

функциональным системам и оборудованию самолета за исключением элементов

конструкции (таких как крыло, оперение, поверхности управления, фюзеляж, узлы

крепления двигателя, силовые элементы шасси и узлы крепления), которые специально

рассмотрены в разделах С и D. В разделе даны определения видов отказных состояний и

допустимые количественные показатели вероятностей их возникновения при выполнении

полета, а также сформулированы требования к оценке безопасности полета при отказах

функциональных систем и необходимости доказательств возможности завершения полета

при этих отказах. Этот раздел является важным с точки зрения обеспечения безопасности

полетов и имеется только в отечественных НЛГ.

Раздел В содержит требования к летным характеристикам, управляемости и

маневренности, балансировке, устойчивости и сваливанию самолета в полете, а также

требования к характеристикам управляемости самолета на земле и другие летные

требования. В основу принципов нормирования летных характеристик положены

исследования критических режимов полета самолета в различных условиях. Эти

исследования позволяют определить эксплуатационные ограничения, т.е. предельные

условия безопасной эксплуатации и характеристики самолета, выход за которые может

привести к особым ситуациям в полете, за которыми возможно появление аварийных или

катастрофических ситуаций. В соответствии с требованиями этого раздела, самолет не

должен обладать свойствами или сочетаниями характеристик, которые могут привести к

непроизвольному выходу самолета за установленные для него эксплуатационные

ограничения.

Раздел С посвящен нормам прочности самолета. Требования раздела направлены на

обеспечение безопасной эксплуатации самолета по условиям статической и усталостной

прочности конструкции. В разделе рассматриваются полетные нагрузки, в том числе при

выполенении маневров и при полете в неспокойном воздухе, дополнительные случаи

нагружения самолета от двигателей, герметических кабин и других факторов, а также

нагрузки на поверхности и систему управления, наземные нагрузки, нагрузки при посадке
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на воду и аварийной посадке. В разделе приведены требования к оценке усталостной

прочности, а также требования по защите от воздействий молнии и статического

электричества.

Раздел D содержит требования к проектированию и конструкции самолета и

охватывает части самолета, поверхности управления, системы управления, шасси, корпуса

и поплавки гидросамолетов, размещение членов экипажа, пассажиров и груза, аварийное

оборудование, вентиляцию и отопление, герметичность кабины, пожарную защиту. В

основе требований к системам управления и шасси лежит обеспечение их

работоспособности, в том числе и при отказах, и заданных характеристик применением

резервирования, а также контроля рабочих параметров членами экипажа или

автоматизированными системами. При применении автоматизированных средств

контроля информация о работоспособности системы выдается только при появлении

отказов или отклонении параметров от рабочих значений. Требования к размещению

членов экипажа и органам управления сформулированы с учетом эргономики и

выполнению экипажем обязанностей без чрезмерной концентрации внимания и усталости.

Кресла, спальные места и привязные ремни должны быть спроектированы таким образом,

чтобы человек, правильно использующий эти средства, не получил бы серьезной травмы

при аварийной посадке самолета. В пассажирской кабине и грузовых отсеках должны

быть предусмотрены средства для предотвращения возникновения опасности от сдвига

находящихся там багажа, грузов и других элементов. Требования к аварийному

оборудованию охватывают аспекты, связанные с аварийным покиданием самолета:

приводнение, эвакуацию и другие аспекты, связанные обеспечением безопасности

пассажиров и членов экипажа при возникновении данной ситуации. Требования по

вентиляции и отоплению содержат количественные показатели обмена воздуха,

температуры и давления воздуха в кабине, предельное содержание в нем вредных

веществ. Для самолетов, выполняющих полеты на высотах более 2400 м, введены

требования по герметичности кабины и обеспечению в ней давления воздуха,

обеспечивающего безопасные условия длительного полета. Пожарная защита кабины и

отсеков самолета обеспечивается выполнением требований к огнетушителям, внутренней

отделке кабин, системам обнаружения пожара и защите от пожара различных частей и

систем самолета.

В разделе Е сформулированы требования к силовой установке. В разделе

рассматриваются требования к установке двигателей на самолет, системам управления

двигателями и воздушными винтами, топливной и масляной системам, средствам

охлаждения, органам управления и агрегатам силовой установки и ее пожарной защите. В
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основе требований к силовой установки лежит обеспечение независимости

функционирования каждого двигателя при нормальной работе и при отказах. Пожарная

защита должна обеспечивать обнаружение пожара и оперативное извещение экипажа.

Включение системы пожаротушения и подача огнегасящего вещества в зону пожара

может выполняться как членам экипажа, так и автоматически. Требования

предусматривают трехкратное срабатывание системы при ликвидации пожара.

Требования к бортовому оборудованию самолета сформулированы в разделе F. Они

охватывают пилотажно-навигационное и радио-техниичес-кое оборудование, приборы

контроля работы систем самолета, электрическое, светотехническое, электронное,

спасательное оборудование, гидросистему и другие устройства, обеспечивающее

выполнение полета в ожидаемых условиях эксплуатации, а также систему сбора полетной

информации, используемую при расследовании авиационных происшествий и инцидентов

("черные ящики"). Определен обязательный состав оборудования и приборов различного

назначения, обеспечиващих выполнение полета, изложены требования к их

характеристикам, в том числе к работоспособности в условиях отказов. Сформулированы

требования к расположению и видимости приборов и систем предупредительной и

уведомляющей сигнализации.

Раздел G посвящен требованиям к эксплуатационным ограничениям и информации,

необходимой для безопасной эксплуатации самолета. В разделе содержатся требования к

установлению необходимых ограничений, например, скоростей на различных этапах

полета, веса, центровки, режимов работы силовой установки, а также состава

минимального летного экипажа. Самолет должен иметь достаточную информацию в виде

надписей и трафаретов, которая должна свести к минимуму вероятность неправильной

эксплуатации или неправильного демонтажа, монтажа и регулировки элементов

конструкции при их техническом обслуживании и ремонте. В разделе также

сформулированы требования к "Руководству по летной эксплуатации". Оно должно

содержать эксплуатационные ограничения, действия при эксплуатации самолета, в том

числе и при отказах оборудования, и особенностях пилотирования самолета при полете в

условиях турбулентности, сведения о летных характеристиках и другую необходимую

информацию.

В Приложениях приведены материалы, содержащие дополнительные сведения к

разделам АП-25, методики проведения некоторых испытаний и ряд некоторых других

сведений.

1.7. Авиационные правила, часть ОЛС.
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Нормы летной годности очень легких самолетов
АП-ОЛС разрабатываются на основе JAR-VLA и распространяются на самолеты с

максимальной сертифицированной взлетной массой, не превышающей 750 кг.

АП-ОЛС содержат минимальные дополнения по отношению к текстам JAR-VLA,

обусловленные, преимущественно, необходимостью учета условий эксплуатации

техники в России.

В настоящее время АП-ОЛС находятся в стадии разработки.

1.8. Авиационные правила, часть 27.

Нормы летной годности винтокрылых аппаратов
нормальной категории

АП-27 распространяется на винтокрылые аппараты нормальной категории с

максимальным сертифицированным взлетным весом не более 2720 кгс.

Структура АП-27 аналогична структуре АП-29.

В настоящее время АП-27 находятся в стадии разработки.

1.9. Авиационные правила, часть 29.

Нормы летной годности винтокрылых аппаратов
транспортной категории

АП-29 разработаны как дальнейшее развитие второго издания "Норм летной

годности гражданских вертолетов СССР" (НЛГВ-2). По структуре и содержанию АП-29

гармонизированы с "Нормами летной годности винтокрылых аппаратов" США FAR-29.

АП-29 состоят из семи разделов, четырех Приложений и Дополнения F

"Дополнительные требования к летной годности оборудования", заимствованного из

НЛГВ-2 и Специального Авиационного правила САП № 29-4 "Ограниченная

эксплуатация винтокрылого аппарата по правилам полетов по приборам",

гармонизированного со Специальным Федеральным авиационным правилом SFAR США

№ 29-4.

АП-29 содержит требования к летной годности, выполнение которых необходимо

для выдачи сертификатов типа и внесения изменений к этим сертификатам для

винтокрылых аппаратов транспортной категории.

Разделы АП-29: раздел A - Общие положения, раздел B – Полет, раздел C –

Требования к прочности, раздел D- Проектирование и конструкцция, раздел E – Силовая

установка, раздел F – Оборудование, раздел G – Эксплуатационные ограничения и

информация.
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Структура разделов АП-29 аналогична АП-25, а содержание учитывает особенности

винтокрылых воздушных судов транспортной категории.

1.10. Авиационные правила, часть 33.
Нормы летной годности двигателей воздушных судов

АП-33 содержат требования к летной годности для выдачи Сертификатов типа на

авиационные двигатели и дополнений к этим Сертификатам.

Требования распространяются на маршевые газотурбинные и поршневые двигатели

транспортных и легких дозвуковых самолетов и вертолетов, а также очень легких

воздушных судов

За основу структуры АП-33 принята структура FAR-33 (Федеральные авиационные

правила США. Часть 33. Авиационные двигатели). Формирование требований АП-33

осуществлено на основе FAR-33 c учетом требований главы 6 НЛГС-3 "Маршевый

газотурбинный двигатель" и JAR-E "Двигатели". Дополнительно в АП-33 включено

дополнение "Проектирование и конструирование. Комплекс испытаний. Двигатели для

очень легких воздушных судов". Требования этого дополнения сформулированы на

основе JAR-22 "Планеры и мотопланеры", подраздел Н "Двигатели".

Основное содержание АП-33: введение; раздел А - Общие положения; раздел В -

Проектирование и конструирование. Общие положения; раздел С - Проектирование и

конструирование. Авиационные поршневые двигатели; раздел D - Комплекс испытаний.

Авиационные поршневые двигатели; дополнение Д33 ОЛВС. Проектирование и

конструирование. Комплекс испытаний. Двигатели для очень легких воздушных судов;

раздел Е- Проектирование и конструирование. Авиационные газотурбинные двигатели;

раздел F - Комплекс испытаний. Авиационные газотурбинные двигатели; приложение А.

Документация по поддержанию летной годности; дополнениеД33.1. Определение

основных терминов, используемых в АП-33; дополнение Д33.2. Установление и

увеличение ресурса авиационных двигателей и их основных деталей.

1.11. АВИАЦИОННЫЕ ПРАВИЛА, ЧАСТЬ ВД. НОРМЫ ЛЕТНОЙ ГОДНОСТИ

ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

АП-ВД содержит Нормы летной годности для выдачи Сертификатов типа

газотурбинных вспомогательных двигателей (ВД) воздушных судов (ВС) и Дополнений к

этим Сертификатам.
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Формирование требований АП-ВД осуществлено на основе требований JAR-APU

(Раздел 1 и Приложение 1) и Технического стандарта ТSO-С77а, с учетом требований

Главы 9 Норм летной годности гражданских транспортных самолетов СССР (НЛГС-3)

"Вспомогательный газотурбинный двигатель (ВГТД)" и АП-33 "Нормы летной годности

двигателей воздушных судов".

Основное содержание АП-ВД: введение; раздел 1. Правила; приложение 1. Нормы для

газотурбинных вспомогательных двигателей; дополнение ДВД 1. Документация по

установке, эксплуатации и поддержанию летной годности; дополнение ДВД 2.

Установление и увеличение ресурса вспомогательного двигателя и его основных деталей.

1.12. Авиационные правила, часть 34.
Охрана окружающей среды.

Нормы эмиссии для авиационных двигателей
АП-34 устанавливают нормы выброса топлива и эмиссии с выхлопными газами

загрязняющих веществ двигателями воздушных судов.

В основе АП-34 лежат Федеральные авиационные правила США. Часть 34.

Требования к сливу топлива и эмиссии выхлопных газов для самолетов с турбинными

двигателями (FAR-34) и положения Приложения 16 к Конвенции ИКАО о международной

гражданской авиации "Охрана окружающей среды, том II – Эмиссия авиационных

двигателей", издание второе, июль 1993 г., с последующими изменениями, а также новые

требования по газовой эмиссии, принятые ИКАО в 1999 г.

В АП-34 приведены требования к выбросам топлива и эмиссии газообразных

веществ и дыма с выхлопными газами, нормы выбросов по видам и уровню, а также

методы испытаний для определения соответствия требованиям этого документа.

В настоящее время АП-34 находятся в стадии разработки.

1. 13. Авиационные правила, часть 35. Нормы летной годности

воздушных винтов
В АП-35 устанавливаются требования к лётной годности для выдачи Сертификата

типа воздушного винта и дополнений к нему.

Требования АП-35 распространяются на воздушные винты-движители для

транспортных, лёгких и очень лёгких самолётов, а также других воздушных судов.
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За основу АП-35 принята структура FAR-35 (Федеральные авиационные правила

США. Часть 35. Воздушные винты) с учётом требований главы 10 "Норм лётной годности

гражданских самолётов СССР" (НЛГС-3) и Единых требований к лётной годности JAR-Р.

Воздушные винты, изменение 7.

Основное содержание: введение; раздел А - Общие положения; раздел В -

Проектирование и конструирование; раздел С - Испытания и проверки; приложение А1 –

Определения; приложение А - Документация по поддержанию лётной годности;

приложение А35. 5 - Установление и увеличение назначенного ресурса; приложение

А35.19(Е) - Технология изготовления и ремонта.

1.14. Авиационные правила, часть 36.

Сертификация воздушных судов по шуму на местности

В АП-36 представлены стандарты по шуму на местности, которые должны быть

выполнены при выдаче следующих сертификатов:

- сертификат типа и изменения к этому сертификату, а также сертификат

экземпляра для транспортных дозвуковых и сверхзвуковых самолетов независимо

от категории;

- сертификат типа и изменения к этому сертификату, сертификат экземпляра, а

также сертификат летной годности ограниченного действия для винтовых

самолетов легкой, сверхлегкой, коммьютерной категорий, за исключением

самолетов, специально сконструированных для борьбы с пожарами, и самолетов,

предназначенных для применения на определенных видах авиаработ в сельском

хозяйстве;

- сертификат типа самолета и изменения к данному сертификату, а также

сертификат летной годности экземпляра для сверхзвукового самолета;

- сертификат типа вертолета и изменения к данному сертификату, а также

сертификат экземпляра вертолета, за исключением вертолетов, специально

сконструированных для применения на определенных видах авиаработ в сельском

хозяйстве, вертолетов для борьбы с пожарами и вертолетоы для перевозки грузов

намвнешней подвеске.

Основное содержание АП-36:

1. Ограничения по шуму на местности при взлете и посадке дозвуковых и

сверхзвуковых транспортных самолетов;
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2. Ограничения по шуму на местности при взлете и посадке винтовых легких

(включая коммютерные) и сверхлегких самолетов;

3. Ограничения по шуму на местности транспортных и легких вертолетов;

4. Ограничения по шуму на местности вспомогательных силовых установок;

5. Методы оценки и измерения шума ВС различного назначения, методики летных

сертификационных испытаний;

6. Акустическая измерительная система, приемная, записывающая и

воспроизводящая аппаратура

7. Процедуры сертификации ВС по шуму, результаты регистрации шума, их

представление и утверждение.

1.15. Авиационные правила, часть 39.

Директивы летной годности

Директива летной годности – документ, издаваемый Авиарегистром МАК, содержащий

обязательную информацию о поддержании летной годности воздушных судов,

авиационных двигателей, воздушных винтов и комплектующих изделий, при условии

выполнения которой может быть продолжена эксплуатация образца АТ.

Директива летной годности издается, когда проявляется небезопасное состояние

экземпляра образца, и это состояние возможно существует или развивается  на других

экземплярах образца, аналогичных по типу конструкции.

1.16. Авиационные правила, часть 145.
Ремонтные организации

АП-145 устанавливают порядок сертификации ремонтных организаций, порядок

выдачи сертификатов и требования к выполнению ремонта (модификации) гражданских

ВС и их компонентов.

АП-145 разработаны с учетом рекомендаций ИКАО и положений FAR и JAR, а

также международных стандартов ISO серии 9000 в области управления качеством, а

также накопленный в СНГ опыт сертификации воздушных судов, их производства и

эксплуатации.

В АП-145 сформулированы общие положения действия, а также требования к

производству, которые включают требования к:

- производственным площадям;
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- средствам ремонта;

- персоналу;

- системе качества;

- входному контролю, хранению, транспортировке, идентификации материалов и

изделий;

- технологическим процессам;

- документации: конструкторской, технологической, производствен-но-

контрольной, эксплуатационной;

- испытаниям;

- отчетам об опасных отказах;

- выполнению технического обслуживания ВС;

- летной годности, допуску к эксплуатации после ремонта или модификации.

АП-145 являются документом, на основании которого государства-учередители

МАК могут разрабатывать национальные Авиационные правила, определяющие

порядок сертификации ремонтных организаций и требования к выполнению ремонта

(модификации) гражданских ВС и их компонентов авиаремонтными организациями,

расположенными на их территории.

1.17. АВИАЦИОННЫЕ ПРАВИЛА, ЧАСТЬ 183.

ПРЕДСТАВИТЕЛИ АВИАЦИОННОГО РЕГИСТРА

АП-183 дополняют действующие документы, устанавливающие процедуры

сертификации авиационной техники и ее производства, а также роль, права и обязанности

участников сертификации. Институт представителей Авиарегистра МАК вводится с

целью повышения достоверности оценки авиационной техники и ее производства

требованиям нормативных документов, сокращения сроков сертификации путем

привлечения к сертификационным работам представителей Авиарегистра МАК на всех

стадиях создания, испытаний и эксплуатации авиационной техники.

К представителям Авиарегистра МАК относятся: назначенные эксперты – аудиторы,

назначенные инженерные представители, назначенные представители по

инспектированию производства.

Правила устанавливают порядок назначения лиц, действующих в качестве

уполномоченных представителей Авиарегистра МАК при сертификации авиационной

техники и ее производства, их удостоверение, ответственность и отчетность, а также

полномочия и привилегии этих представителей.

Представители Авиарегистра МАК проходят специальную подготовку в объеме,
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определяемом Авиарегистром МАК, и выполняют свои функции под общим контролем

Авиарегистра МАК.

2. Сертификация типа авиационной техники
Рассматриваемая система сертификации АТ распространяется на тип авиационной

техники (АТ), производство АТ и экземпляр АТ.

При сертификации типа АТ устанавливается его соответствие применимым

авиационным правилам, содержащим требования к летной годности и охране

окружающей среды. По завершении сертификации Авиарегистром МАК выдается

Сертификат типа.

При сертификации производства АТ устанавливается его соответствие применимым

требованиям Авиационных правил. По завершении сертификации Авиарегистром МАК

выдается Сертификат или Свидетельство об одобрении производства.

При сертификации экземпляра АТ устанавливается его соответствие

сертифицированной типовой конструкции. По завершении сертификации полномочным

представителем Авиарегистра МАК выдается первоначальный Сертификат летной

годности (Удостоверение о годности к полетам) на экземпляр воздушного судна или

оформляется эквивалентный Сертификату документ на экземпляр другой АТ.

Вновь создаваемый тип АТ проходит последовательно следующие основные этапы

сертификации:

- подача заявки в Авиарегистр МАК на получение Сертификата типа;

- разработка сертификационного базиса (СБ) для данного типа АТ и утверждение

СБ Авиарегистром МАК;

- проведение этапа макета данного типа АТ;

- сертификационные заводские испытания типа АТ;

- сертификационные контрольные испытания типа АТ;

- анализ результатов сертификации, принятие решения и выдача Авиарегистром

МАК Сертификата типа.

В отдельных случаях Авиарегистр МАК может корректировать этапы и процедуры

сертификации. в зависимости от особенностей АТ, заявленной на сертификацию.

(например, для очень легких воздушных судов или для АТ, которая ко времени подачи

заявки на С. находится в серийном производстве или в эксплуатации). Такая

корректировка проводится при условии, что сохраняется необходимая достоверность

подтверждения соответствия типа АТ применимым требованиям авиационных правил.
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2.1. Участники сертификации
Основными участниками работ по сертификации типа АТ являются: Заявитель -

Разработчик типа АТ, Авиарегистр МАК, сертификационные центры, независимая

инспекция.

Сертификационный центр - это организация, получившая полномочия от

Авиарегистра МАК на проведение сертификационных работ и выдачу заключения о

соответствии объекта сертификации требованиям авиационных правил в определенной

области, например: прочность и ресурс АТ, производство АТ, авиационные материалы,

акустика.

Независимая инспекция - это структурное подразделение, получившее полномочия

от Авиарегистра МАК осуществлять контрольные функции у Разработчика и

Изготовителя АТ и принимать в пределах этих полномочий решения, независимые от

решений и мнений организаций, которые она контролирует. В подавляющем большинстве

случаев независимой инспекцией является военное представительство Министерства

обороны, контролирующее данную организацию. В отдельных случаях по разрешению

Авиарегистра МАК у Разработчика и Изготовителя может действовать независимая

инспекция, в состав которой не входят военные представители.

2.2. Подача заявки
Авиарегистр МАК начинает работу по сертификации АТ на основании заявки

поданной лицом, которое разрабатывает тип данной АТ. Заявка принимается к

рассмотрению только от организаций, которые признаны Авиарегистром МАК в качестве

разработчика определенного вида АТ, что удостоверяется Сертификатом разработчика,

выдаваемым Авиарегистром МАК. Выдаче Сертификата разработчика предшествует

обследование организации специальной комиссией, формируемой Авиарегистром МАК. В

состав комиссии входят представители Авиарегистра МАК, специально уполномоченного

органа в области авиационной промышленности, а также, в зависимости от профиля

обследуемой организации, сотрудники соответствующих НИИ, сертификационных

центров и других организаций. Комиссия рассматривает документы, определяющие

структуру организации, полномочия и ответственность руководящего состава, функции и

взаимодействие структурных подразделений, систему подготовки кадров; комиссией

оцениваются наличие и степень знания специалистами организации авиационных правил,

соответствующих профилю организации, владение методами испытаний АТ, наличие

испытательного оборудования и других средств, организация взаимодействия с НИИ
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авиационной промышленности и гражданской авиации, а также другие аспекты,

влияющие на возможность обследуемой организации создавать определенный вид АТ,

провести сертификацию АТ и обеспечить соответствие типа этой АТ требованиям

применимых авиационных правил в процессе эксплуатации вплоть до списания

последнего экземпляра. Обязательным условием сертификации организации в качестве

разработчика АТ являются наличие в этой организации службы сертификации

(структурного подразделения), подчиняющейся непосредственно руководителю

организации, а также действие в этой организации независимой инспекции.

К заявке на получение Сертификата типа Разработчик прилагает:

спецификацию типа АТ, которая должна содержать краткое техническое описание,

основные характеристики, а также ожидаемые условия эксплуатации и ограничения, в

диапазоне которых будет сертифицироваться тип АТ; к заявке на получение Сертификата

типа воздушного судна (ВС) прилагается вид ВС в трех проекциях;

- план-проспект сертификационного базиса типа АТ, который должен содержать

перечень глав, разделов и пунктов применимых авиационных правил, а также

специальные технические условия.

Заявка на получение Сертификата типа ВС транспортной категории действительна в

течение 5 лет, на другую АТ - в течение 3 лет, если Авиарегистр МАК не утвердил

больший срок на основании обоснований Разработчика.

На тип АТ распространяются действующие авиационные правила с поправками,

вступившими в силу на дату подачи заявки. Поправки, вступившие в силу после подачи

заявки, могут быть распространены на данный тип АТ Разработчиком добровольно, а

также распространяются в обязательном порядке, если при их принятии предусмотрено,

что они имеют обратную силу. Авиационные правила, содержащие требования к охране

окружающей среды, распространяются на тип АТ с поправками, вступившими в силу на

дату выдачи Сертификата типа.

Если на сертификацию заявлен тип АТ, для которого не изданы авиационные

правила, содержащие требования к летной годности, то для этого типа АТ создаются

критерии летной годности (КЛГ). Решение о необходимости создания КЛГ принимает

Авиарегистр МАК. Проект КЛГ готовит Разработчик. При создании КЛГ максимально

используются требования действующих авиационных правил, которые могут быть

применены к данному типу АТ. КЛГ утверждаются Авиарегистром МАК.

В случае, когда действующие на дату подачи заявки авиационные правила не

содержат соответствующих требований к летной годности заявляемого на сертификацию

типа АТ вследствие наличия у данного типа АТ новых или необычных особенностей в его
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конструкции, характеристиках, области применения или условиях эксплуатации, то для

данного типа АТ разрабатываются специальные технические условия (СТУ), которые

содержат требования к летной годности, учитывающие указанные особенности. СТУ

содержат как дополнительные по отношению к действующим авиационным правилам

требования к летной годности типа АТ, так и перечень требований действующих

авиационных правил, не относящихся к сертифицируемому типу АТ.

Таким образом, требования к летной годности, предъявляемые к сертифицируемому

типу АТ, состоят либо из требований действующих авиационных правил (норм летной

годности), дополненных при необходимости СТУ, либо из критериев летной годности;

требования к охране окружающей среды, предъявляемые к сертифицируемому типу АТ,

состоят из требований действующих авиационных правил или соответствующих

требований ИКАО, регулирующих область охраны окружающей среды. Сумма указанных

требований составляет сертификационный базис (СБ) данного типа АТ, который

оформляется Разработчиком и представляется в Авиарегистр МАК для утверждения. СБ

окончательно утверждается Авиарегистром МАК по результатам сертификации типа АТ и

включает также указание требований, по которым обеспечено эквивалентное

соответствие. В отдельных случаях Авиарегистр МАК может признать приемлемым

отступления от требований к летной годности типа АТ, включенных в его СБ, если эти

отступления компенсируются мерами, обеспечивающими уровень летной годности,

эквивалентный уровню, установленному действующими авиационными правилами.

2.3. Этап макета
Этап макета типа АТ проводится после заблаговременного письменного

уведомления Разработчиком Авиарегистра МАК, сертификационных центров и других

организаций, которые будут участвовать в сертификации, о готовности к проведению

этого этапа. Уведомление согласовывается с независимой инспекцией в организации

Разработчика.

К уведомлению Разработчик прилагает:

1. Утвержденный Авиарегистром МАК сертификационный базис;

2. Проект таблицы соответствия (ТС) типа авиационной техники требованиям СБ,

утвержденный Разработчиком и согласованный независимой инспекцией. ТС -

документ установленной формы, в котором указываются без пропусков все

требования СБ, относящиеся к данному типу АТ. ТС оформляются отдельно для

требований к летной годности и для требований к охране окружающей среды. Для

каждого требования указывается знак соответствия: “+” - соответствие

требованиям СБ, “-” – несоответствие требованиям, “0” - требование не относится
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к данному типу АТ, "экв" - обеспечено эквивалентное соответствие. Кроме того,

приводится краткая мотивировка соответствия и указываются виды

сертификационных работ, которые необходимо выполнить, чтобы подтвердить

соответствие. В ТС, оформляемой по результатам сертификации, вместо видов

сертификационных работ указываются наименования или коды документов,

которые оформляются по результатам этих работ;

3. Проект плана сертификационных работ по типу АТ, его компонентам, системам и

комплектующим изделиям, который должен содержать указание сроков их

поступления на испытания, виды проверок и испытаний, сроки завершения работ

и сертификации;

4. Проекты планов испытаний, проверок и сертификации основных

функциональных систем типа АТ;

5. Перечень комплектующих изделий (КИ), предназначенных для установки на тип

АТ, с классификацией КИ по категориям А и Б (КИ категории А - изделия,

нарушение работоспособности которых оказывает существенное влияние на

летную годность типа АТ; КИ категории Б - изделия, не относящиеся к категории

А).

Работы на этапе макета проводятся макетной комиссией (МК), состав которой

утверждается Авиарегистром МАК. В состав МК включаются специалисты Авиарегистра

МАК, независимой инспекции, сертификационных центров, НИИ и других организаций,

которые будут участвовать в сертификации. Если тип АТ создается по государственному

заказу, то в состав МК включаются также специалисты ФСВТ России и специально

уполномоченного органа в области авиационной промышленности.

Основной целью этапа макета является оценка:

- полноты учета и правильности применения требований СБ, распространенных

на данный тип АТ, и необходимости разработки специальных технических

условий;

- степени реализации требований СБ в конструкции и характеристиках типа АТ,

насколько это возможно на этом этапе создания АТ;

- достаточности предлагаемых видов сертификационных работ (проверок,

испытаний и т.п.) для каждого требования СБ;

- планов сертификации типа АТ, его компонентов и систем.

По результатам работы МК оформляется протокол, заключение которого должно

отвечать цели этапа макета. Протокол должен содержать мероприятия по устранению

недостатков, выявленных во время работы МК.
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Протокол МК утверждается Авиарегистром МАК, согласовывается Разработчиком и

независимой инспекцией. Заключение протокола МК подписывается членами МК.

2.4. Этап сертификационных заводских испытаний
Этап сертификационных заводских испытаний (СЗИ) типа АТ имеет следующие

цели:

- доведение конструкции типа АТ, его характеристик и эксплуатационной

документации до соответствия требованиям сертификационного базиса (СБ);

- установление соответствия типа АТ требованиям СБ в полном объеме в

ожидаемых условиях эксплуатации, представленных Разработчиком в

спецификации типа АТ;

- установление типовой конструкции АТ (типовая конструкция состоит из

комплекта следующей документации, уточненной по результатам

сертификационных работ и утвержденной в установленном порядке: а) рабочей

конструкторской документации (РКД), состоящей из чертежей и спецификаций

(включая перечни этих чертежей и спецификаций) и технических условий на

приемку и поставку данной АТ; б) эксплуатационной документации образца);

- определение условий предъявления типа АТ на сертификационные контрольные

испытания.

СЗИ проводятся Разработчиком АТ и могут быть начаты, когда экземпляры АТ, их

компоненты и системы, предназначенные для проведения испытаний, доведены до

состояния, позволяющего определить их соответствие требованиям СБ. Для каждого

экземпляра АТ, предназначенного для проведения конкретного вида испытаний,

Разработчик и независимая инспекция оформляют в установленном порядке документы

(формуляр, паспорт и т.п.), удостоверяющие соответствие данного экземпляра РКД. В

случае изменения конструкции экземпляров АТ, проходящих сертификационные

испытания, соответствующие изменения должны вноситься и в эти документы, чтобы

контролировать возможность распространения результатов ранее проведенных испытаний

на измененную конструкцию.

Во время СЗИ должны быть проведены все виды сертификационных работ, которые

указаны в проекте таблицы соответствия, а именно: расчеты, анализ конструкторской

документации, моделирование, анализ опыта эксплуатации АТ или ее прототипов и

сертификационные (лабораторные, стендовые, наземные и летные) испытания типа АТ,

его компонентов и систем. Сертификационные работы проводятся в соответствии с

действующими методами определения соответствия или методами, разработанными для
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данного типа АТ организациями, проводящими сертификационные работы. Эти методы

подлежат одобрению Авиарегистром МАК и включаются в программы

сертификационных работ.

СЗИ проводятся в соответствии с планом, утвержденным Разработчиком и

Авиарегистром МАК и согласованным с независимой инспекцией, сертификационными

центрами и организациями, участвующими в СЗИ. Программа СЗИ, включая

лабораторные, стендовые, наземные, летные и специальные испытания, разрабатывается и

утверждается Разработчиком и согласовывается независимой инспекцией,

сертификационными центрами и организациями, участвующими в СЗИ. Программа СЗИ и

программы специальных испытаний подлежат одобрению Авиарегистром МАК.

По результатам сертификационных работ оформляются соответствующие

документы (акты, отчеты, протоколы и т.п.), которые являются доказательной

документацией, устанавливающей соответствие типа АТ требованиям сертификационного

базиса.

Для сокращения объема сертификационных контрольных испытаний (СКИ) типа АТ

Разработчик проводит некоторые виды испытаний совместно с сертификационным

центром, определенным Авиарегистром МАК для проведения СКИ. К таким испытаниям

относятся специальные испытания, которые нецелесообразно выполнять дважды

вследствие их особой сложности, опасности или организации: испытания воздушного

судна на большие углы атаки, в условиях обледенения, высокогорья, высоких и низких

температур наружного воздуха и т.п. Совместно могут проводиться также и любые другие

виды наземных и летных испытаний. При этом соответствие типа АТ требованиям СБ в

части прочности конструкции устанавливается Разработчиком с обязательным

привлечением сертификационного центра, определяемого Авиарегистром МАК для

подтверждения соответствия типа АТ требованиям в области прочности.

Результаты СЗИ принимаются в зачет СКИ при соблюдении следующих условий:

- акты по результатам этих СЗИ должны быть утверждены сертификационным

центром, определенным для проведения СКИ, и одобрены Авиарегистром МАК;

- в типовую конструкцию АТ, которая прошла испытания и зафиксирована в акте

совместных СЗИ, до завершения сертификации типа АТ не вносятся изменения,

влияющие на результаты испытаний и оценку соответствия.

По результатам СЗИ Разработчик совместно с сертификационными центрами,

принимавшими участие в СЗИ, оформляет сводный Акт сертификационных заводских

испытаний, обобщающий результаты всех сертификационных работ и специальных

испытаний, заключение которого должно отвечать целям СЗИ, и другую доказательную
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документацию, устанавливающую соответствие типа АТ требованиям сертификационного

базиса. Акт СЗИ утверждается Разработчиком, согласовывается независимой инспекцией

и сертификационными центрами, принимавшими участие в СЗИ. Акт СЗИ подлежит

одобрению Авиарегистром МАК.

По окончании СЗИ Разработчик направляет в Авиарегистр МАК письменное

Предъявление типа АТ на сертификационные контрольные испытания. Предъявление

согласовывается с независимой инспекцией у Разработчика. К предъявлению

прилагаются:

1. Акт сертификационных заводских испытаний и другие доказательные документы;

2. Заключение сертификационного центра о соответствии типа АТ требованиям СБ

в части прочности;

3. Таблица соответствия типа АТ требованиям СБ, утвержденная Разработчиком и

согласованная независимой инспекцией;

4. Оценка сертификационного центра, определенного Авиарегистром МАК для

проведения СКИ, по выполнению программы СЗИ и предложения по составу и

объему проверок типа АТ на этапе СКИ;

5. Уведомление Разработчика, согласованное с независимой инспекцией, о том, что

комплект рабочей конструкторской документации типа АТ откорректирован по

результатам СЗИ.

Предъявление на этап СКИ воздушного судна направляется в Авиарегистр МАК при

наличии Сертификатов типа на маршевый и вспомогательный двигатели, воздушный

винт, а также Свидетельств о годности или Одобрительных писем на комплектующие

изделия категории А и Одобрений на установку изделий категории Б.

По результатам СЗИ группа экспертов Авиарегистра МАК, образованная для

проведения сертификации данного типа АТ, оформляет заключение, которое должно

содержать оценку:

- выполнения процедур сертификации, установленных действующими

авиационными правилами и относящихся к этапу СЗИ;

- полноты и качества представленных Разработчиком материалов проверок,

испытаний и доказательных документов;

- состава и объема проверок, подлежащих включению в программу СКИ и

необходимых для подтверждения соответствия типа АТ требованиям СБ;

- возможности и условий принятия Авиарегистром МАК типа АТ на СКИ.

Заключение группы экспертов утверждается Авиарегистром МАК и направляется

Разработчику.
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2.5. Этап сертификационных контрольных испытаний
Этап сертификационных контрольных испытаний (СКИ) типа АТ имеет следующие

цели:

- контрольная проверка и подтверждение соответствия типа АТ, его характеристик

и эксплуатационной документации требованиям СБ;

- окончательное уточнение и утверждение типовой конструкции АТ;

- оценка надежной работы воздушного судна, двигателя, воздушного винта,

компонентов и систем.

СКИ являются этапом испытаний Авиарегистра МАК, проводятся под его

руководством сертификационным центром, определяемым Авиарегистром МАК, и

обеспечиваются Разработчиком.

Часть СКИ, которая проводится с целью демонстрации надежной работы АТ,

выполняется на экземплярах АТ, соответствующих типовой конструкции по всем

функциональным системам. Применительно к воздушным судам (ВС) объем указанной

части летных испытаний должен составлять не менее 300 летных часов для ВС с

газотурбинными маршевыми двигателями, которые ранее не устанавливались на ВС,

сертифицированных Авиарегистром МАК, не менее 150 летных часов для других

транспортных и легких ВС, не менее 50 летных часов для очень легких самолетов.

СКИ проводятся в соответствии с программой, которая разрабатывается и

утверждается сертификационным центром, проводящим испытания, согласовывается

Разработчиком и одобряется Авиарегистром МАК.

Если группа экспертов Авиарегистра МАК в заключении, оформленном по

результатам СЗИ, дала положительную оценку выполнения процедур сертификации,

признала достаточными полноту и качество выполненных сертификационных работ и

испытаний для установления соответствия типа АТ требованиям СБ, а также пришла к

выводу о необходимом объеме участия сертификационных центров в СЗИ, то в этом

случае объем СКИ может быть ограничен испытаниями, проводимыми для оценки

надежной работы АТ. Решение о составе и объеме СКИ принимает Авиарегистр МАК.

При выявлении в процессе СКИ несоответствий типа АТ требованиям СБ

Авиарегистр МАК обязывает Разработчика устранить эти несоответствия до завершения

СКИ и продемонстрировать эффективность принятых им мер. СКИ могут быть

приостановлены решением Авиарегистра МАК, если выявлены недостатки и

несоответствия, вследствие которых дальнейшее проведение СКИ связано с

неоправданным риском. В этом случае Авиарегистр МАК обязывает Разработчика



183

предпринять соответствующие корректирующие действия и доказать их эффективность,

после чего решением Авиарегистра МАК СКИ могут быть возобновлены.

По окончании СКИ сертификационный центр, проводивший испытания, оформляет,

согласовывает с Разработчиком и утверждает Акт сертификационных контрольных

испытаний, заключение которого должно отвечать целям СКИ. Акт СКИ подлежит

одобрению Авиарегистром МАК.

В отдельных случаях ФСВТ России и специально уполномоченный орган в области

авиационной промышленности совместно с Разработчиком воздушного судна или только

Разработчик могут принять решение о необходимости проведения эксплуатационных

испытаний воздушного судна (ЭИ). Проведение ЭИ не является обязательным условием

для сертификации типа ВС.

После одобрения Авиарегистром МАК Акта сертификационных контрольных

испытаний и Акта эксплуатационных испытаний (если они проводились) Разработчик

направляет в Авиарегистр МАК Представление на получение Сертификата типа,

согласованное с независимой инспекцией.

К Представлению прилагаются:

Таблица соответствия типа АТ требованиям СБ, уточненная по результатам СКИ,

утвержденная Разработчиком и согласованная независимой инспекцией;

Комплект эксплуатационной документации (ЭД), уточненный по результатам СКИ,

утвержденный Разработчиком и согласованный сертификационным центром,

проводившим СКИ. ЭД одобряется Авиарегистром МАК в части,

предусмотренной авиационными правилами;

Уведомление Разработчика и Изготовителя, согласованное с независимыми

инспекциями в этих организациях, о том, что рабочая конструкторская

документация (РКД) откорректирована по результатам сертификационных работ,

отражает типовую конструкцию АТ, пригодна для серийного производства

данного типа АТ, утверждена и хранится в установленном порядке. Контроль за

хранением и внесением изменений в РКД и ЭД осуществляют независимые

инспекции у Разработчика и Изготовителя.

При сохранении основных положений описанной процедуры сертификации типа АТ,

сертификация типа очень легких самолетов (ОЛС), авиационных маршевых двигателей

(АМД), вспомогательных двигателей (ВД) и воздушных винтов (ВВ) имеет особенности.

2.6. Особенности сертификационных испытаний
очень легких самолетов
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Сертификационные испытания ОЛС проводятся в один этап, без разбиения на СЗИ и

СКИ. Двигатель и воздушный винт ОЛС могут проходить испытания в составе самолета,

т.е. на них может не оформляться Сертификат типа. Сертификационные испытания ОЛС

проводятся комиссией, формируемой Авиарегистром МАК. В состав комиссии

включаются специалисты Авиарегистра МАК, Разработчика, независимой инспекции,

сертификационных центров и других организаций. Программа сертификационных

испытаний утверждается председателем комиссии, согласовывается Разработчиком и

независимой инспекцией и одобряется Авиарегистром МАК. Акт по результатам

испытаний утверждается председателем комиссии, согласовывается Разработчиком и

независимой инспекцией и одобряется Авиарегистром МАК.

2.7. Особенности сертификации авиационных маршевых
двигателей, вспомогательных двигателей и воздушных винтов

Сертификационные контрольные испытания АМД, ВД и ВВ проводятся комиссией,

формируемой Авиарегистром МАК. В состав комиссии включаются специалисты

Авиарегистра МАК, Разработчика, независимой инспекции, сертификационного центра и

других организаций. Программа СКИ утверждается председателем комиссии,

согласовывается Разработчиком и одобряется Авиарегистром МАК. Акт по результатам

СКИ утверждается Авиарегистром МАК и согласовывается Разработчиком.

2.8. Выдача Сертификата типа на авиационную технику
На основании анализа результатов всего комплекса сертификационных работ,

доказательной документации, в том числе Акта эксплуатационных испытаний воздушного

судна (если они проводились), и Представления Разработчика Авиарегистр МАК

принимает решение о выдаче Сертификата типа. При этом для выдачи Сертификата типа

на воздушное судно обязательным является наличие Сертификата типа по шуму на

местности.

Сертификат типа выдается Авиарегистром МАК Разработчику типа АТ и

удостоверяет соответствие типа АТ требованиям сертификационного базиса. Сертификат

типа содержит информацию о типовой конструкции АТ, сертификационном базисе,

эксплуатационных ограничениях и других условиях, в пределах которых Сертификат типа

сохраняет свое действие. Указанная информация содержится в Карте данных сертификата

типа, которая является неотъемлемой частью Сертификата типа. Срок действия

Сертификата типа не ограничивается, за исключением случаев, специально

оговариваемых Авиарегистром МАК.
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Решением Авиарегистра МАК действие Сертификата типа может быть

приостановлено в случае выявления присущих данному типу АТ недостатков, влияющих

на его летную годность и угрожающих безопасности полетов. Сертификат типа

утрачивает силу, если в сертифицированную типовую конструкцию внесены изменения с

нарушением установленных процедур. Сертификат типа решением Авиарегистра МАК

аннулируется в случае повсеместного снятия с эксплуатации данного типа АТ.

2.9. Одобрение комплектующих изделий
Для обеспечения сертификации типа воздушного судна, авиационного двигателя или

воздушного винта устанавливаемые на этой АТ комплектующие изделия (КИ) должны

пройти процедуру одобрения.

По результатам одобрения КИ оформляются:

- на тип КИ категории А - Свидетельство о годности изделия или Одобрительное

письмо, выдаваемые Авиарегистром МАК;

- на тип КИ категории Б - Одобрение на установку изделия.

Тип КИ категории А проходит квалификацию, а КИ категории Б - одобрение.

Разработчик типа КИ категории А может подать в Авиарегистр МАК заявку на

получение Свидетельства о годности изделия или Одобрительного письма.

(Одобрительное письмо выдается на тип КИ, который устанавливается только на

конкретный тип АТ, а также на тип КИ, который выпускается серийно). К заявке

прилагаются спецификация КИ и план-проспект его квалификационного базиса. Заявка

действительна в течение трех лет, если Авиарегистр МАК не утвердил больший срок на

основании обоснований Разработчика.

Основой квалификационного базиса (КБ) являются действующие авиационные

правила, приложения к ним, а также утвержденные Авиарегистром МАК

квалификационные требования. В КБ могут быть включены отдельные требования

технического задания на разработку данного типа КИ, государственных и отраслевых

стандартов. КБ создается Разработчиком и утверждается Авиарегистром МАК.

Этап макета типа КИ проходит в том же порядке, как и этап макета типа АТ.

Тип КИ категории А проходит квалификационные испытания, целью которых

является:

- установление типовой конструкции КИ и ее соответствия требованиям ОКБ;

- определение эксплутационных ограничений, в диапазоне которых установлено

соответствие;

- определение возможности и условий применения КИ на типе АТ.

Квалификационные испытания проводятся по плану, утвержденному Разработчиком
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и Авиарегистром МАК и согласованному с независимой инспекцией, сертификационным

центром и организациями, участвующими в проведении квалификационных работ.

Программа квалификационных испытаний разрабатывается и утверждается

Разработчиком, согласовывается сертификационным центром и одобряется

Авиарегистром МАК. Квалификационные испытания проводятся Разработчиком

совместно с сертификационным центром и другими организациями.

По результатам квалификационных испытаний Разработчик оформляет:

1. Акт квалификационных испытаний типа КИ;

2. таблицу соответствия типа КИ требованиям квалификационного базиса;

3. Декларацию о конструкции и характеристиках типа КИ, в которой приводится

информация о квалификационном базисе, диапазоне внешних условий и

эксплуатационных ограничениях, в пределах которых обеспечиваются

характеристики КИ;

4. эксплуатационную документацию КИ;

5. совместное Уведомление Разработчика и Изготовителя КИ, согласованное

независимыми инспекциями, о том, что комплект РКД откорректирован по

результатам испытаний, отражает типовую конструкцию, пригоден для серийного

производства данного типа КИ, утвержден и хранится в установленном порядке.

Акт квалификационных испытаний утверждается Разработчиком, согласовывается

независимой инспекцией, сертификационным центром и организациями, принимавшими

участие в испытаниях, и одобряется Авиарегистром МАК. Декларация о конструкции и

характеристиках утверждается Разработчиком, согласовывается независимой инспекцией

и одобряется Авиарегистром МАК.

Разработчик направляет в Авиарегистр МАК согласованное с независимой

инспекцией Представление на получение Свидетельства о годности изделия или

Одобрительного письма. К Представлению прилагаются документы, оформленные по

результатам квалификационных испытаний.

На основании анализа представленных документов Авиарегистр МАК принимает

решение о выдаче Разработчику Свидетельства о годности или Одобрительного письма на

данный тип КИ.

Разработчик типа КИ может подать заявку на получение Свидетельства о годности

КИ независимо от того, предусматривается ли установка этого КИ на сертифицируемый

тип АТ. В этом случае КИ проходит квалификацию по процедурам, предусмотренным для

КИ категории А.

Одобрение КИ категории Б производится Разработчиком типа АТ, на который эти
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КИ устанавливаются, и независимой инспекцией у этого Разработчика. Одобрение на

установку КИ категории Б утверждается Разработчиком типа АТ и независимой

инспекцией при соблюдении следующих условий:

- КИ прошли необходимый объем проверок и испытаний, что удостоверено

независимой инспекцией предприятия, изготавливающего эти изделия;

- КИ применяются и эксплуатируются на типе АТ в соответствии с

ограничениями, установленными конструкторской и эксплуатационной

документацией Разработчика этого КИ.

Одобрение на установку КИ категории Б Разработчик типа сертифицируемой АТ

представляет в Авиарегистр МАК.

2.10. Модификация типовой конструкции авиационной техники

Начиная с даты выдачи Сертификата типа, Сертификата типа по шуму на
местности, Свидетельства о годности или Одобрительного письма на тип АТ (далее -

Сертификат типа) любая модификация, вносимая в сертифицированную типовую
конструкцию, в том числе в эксплуатационную документацию, подлежит

обязательной оценке с точки зрения ее влияния на летную годность и окружающую
среду (модификация - любое изменение сертифицированной типовой конструкции

АТ, касающееся его летной годности или затрагивающее характеристики, влияющие
на окружающую среду).

Модификации в сертифицированную типовую конструкцию могут вноситься только

Держателем Сертификата типа, т.е. Разработчиком типа АТ, получившим этот

сертификат. При внесении модификации должно быть сохранено соответствие данного

типа АТ требованиям сертификационного (квалификационного) базиса, по которому

проводилась сертификация.

Модификации классифицируются на главные, второстепенные, акустические и

эмиссионные изменения. Главное изменение - такое изменение типовой конструкции АТ,

которое существенно влияет на ее летную годность. Второстепенное изменение - такое

изменение типовой конструкции АТ, которое несущественно влияет на ее летную

годность и не является главным изменением. Акустическое и эмиссионное изменение -

такое изменение типовой конструкции АТ, которое влияет на уровень шума на местности

или эмиссию выхлопных газов.

Оценка влияния каждой модификации на летную годность и охрану окружающей

среды и классификация модификаций производится Держателем Сертификата типа.



188

Краткое описание каждой модификации, отнесенной Держателем Сертификата типа к

главному, акустическому или эмиссионному изменению, незамедлительно направляется в

Авиарегистр МАК. Перечень модификаций, классифицированных Держателем

Сертификата типа в качестве второстепенных изменений, направляется ежеквартально в

Авиарегистр МАК. Каждое описание изменения и перечень второстепенных изменений

утверждаются Держателем Сертификата типа и согласовываются независимой

инспекцией.

Авиарегистр МАК одобряет классификацию модификаций, проведенную

Держателем Сертификата типа; при этом Авиарегистр МАК может перевести

второстепенное изменение в ранг главного, а главное изменение отнести к такому

изменению, которое требует выдачи нового Сертификата типа. Об изменении

классификации модификаций Авиарегистр МАК уведомляет Держателя Сертификата

типа. К изменениям, требующим выдачи нового Сертификата типа, относятся:

- для воздушного судна (ВС) - изменение количества двигателей или несущих

винтов, использование двигателей с другим принципом создания тяги или несущих

винтов с другим принципом работы, значительные изменения конфигурации ВС,

мощности силовой установки, веса ВС или ограничений по скорости;

- для авиационного двигателя - значительные изменения количества основных

деталей, принципов их работы или значительное увеличение частоты вращения роторов

двигателя;

- для воздушного винта - изменение количества лопастей или принципов работы

системы изменения шага винта.

Держатель Сертификата типа, который вносит в типовую конструкцию АТ главное,

акустическое или эмиссионное изменение, обязан подать заявку в Авиарегистр МАК на

получение Дополнения к Сертификату типа, либо поправки к Карте данных Сертификата

типа на двигатель (в случае эмиссионного изменения). К заявке прилагаются:

1. Описание изменения, основные отличия от сертифицированной типовой

конструкции, включая изменения диапазона эксплуатационных ограничений, и

перечень пунктов сертификационного (квалификационного) базиса типа АТ,

соответствие которым должно быть установлено в связи с внесением изменения;

2. План дополнительных сертификационных работ.

На тип АТ, заявленный на получение Дополнения к Сертификату типа,

распространяются требования к летной годности и охране окружающей среды,

содержащиеся в сертификационном базисе данного типа АТ, а также поправки к

авиационным правилам, которые введены в действие на дату подачи заявки и относятся к
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данному изменению. При необходимости для сертификации изменения могут быть

разработаны специальные технические условия.

Дополнительные сертификационные работы проводятся по программам,

разработанным и утвержденным Держателем Сертификата типа и сертификационными

центрами, определенными Авиарегистром МАК. Программы подлежат одобрению

Авиарегистром МАК. Работы проводятся в одни этап Держателем Сертификата типа

совместно с сертификационными центрами. По завершении работ Держатель

Сертификата типа и сертификационные центры оформляют и утверждают, по

согласованию с независимой инспекцией, Акт дополнительных сертификационных работ,

который подлежит одобрению Авиарегистром МАК.

Держатель Сертификата типа направляет в Авиарегистр МАК согласованное с

независимой инспекцией Представление на получение Дополнения к Сертификату типа.

К Представлению прилагаются:

1. Акт дополнительных сертификационных работ;

2. Изменения эксплуатационной документации, утвержденные Держателем

Сертификата типа и согласованные сертификационными центрами;

3. Изменения и дополнения к таблице соответствия, утвержденные Держателем

Сертификата типа и согласованные независимой инспекцией;

4. Уведомление Держателя Сертификата типа, согласованное с независимой

инспекцией, о том, что изменение комплекта рабочей конструкторской

документации пригодно для внедрения в серийное производство, утверждено и

хранится в установленном порядке.

На основании рассмотрения Представления и прилагаемых к нему документов

Авиарегистр МАК принимает решение о выдаче Держателю Сертификата типа

Дополнения к Сертификату типа. Неотъемлемой частью Дополнения является Карта

данных Дополнения к Сертификату типа, которая содержит информацию о типовой

конструкции модифицированной АТ, эксплуатационных ограничениях и других условиях,

в пределах которых сохраняет действие данное Дополнение.

2.11. Сертификация импортируемой авиационной техники
На импортируемую АТ: воздушные суда, авиационные двигатели и воздушные

винты, в полной мере распространяются требования действующих авиационных правил,

устанавливающих требования к летной годности и охране окружающей среды.

Импортируемая АТ допускается к эксплуатации при условии выдачи на нее Сертификата

типа Авиарегистром МАК.
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Заявка на выдачу Сертификата типа для импортируемой АТ подается в Авиарегистр

МАК Разработчиком данной АТ и сопровождается письмом авиационной администрации

государства Разработчика. К заявке прилагаются:

1. Копия Сертификата типа, выданного авиационной администрацией государства

Разработчика, с Картой данных;

2. Спецификация типа АТ;

3. Сертификационный базис;

4. Эксплуатационная документация;

5. Другая документация по требованию Авиарегистра МАК.

Указанная документация должна быть одобрена авиационной администрацией

государства Разработчика. Заявка и другие документы представляются на русском или

английском языках.

Авиарегистр МАК и авиационная администрация государства Разработчика

определяют рабочие процедуры сертификации данного типа АТ, которые оформляются в

виде соответствующего документа.

По результатам рассмотрения представленных документов Авиарегистр МАК

формирует дополнительные технические условия (ДТУ), касающиеся летной годности и

охраны окружающей среды, которые представляются Разработчику и авиационной

администрации государства Разработчика. Разработчик обеспечивает доведение типа АТ

до соответствия требованиям ДТУ, проводит необходимые дополнительные

сертификационные работы и испытания. По решению Авиарегистра МАК некоторые

работы и испытания проводятся с участием специалистов Авиарегистра МАК или

назначенных им экспертов. Разработчик оформляет по результатам сертификации

соответствующую доказательную документацию, подтверждающую выполнение ДТУ,

которая представляется Авиарегистру МАК. Данная документация также должна быть

одобрена авиационной администрацией государства Разработчика.

На основании рассмотрения представленной документации Авиарегистр МАК

принимает решение о выдаче Разработчику Сертификата типа на импортируемую АТ.

Каждый импортируемый экземпляр АТ должен иметь Экспортный сертификат летной

годности или эквивалентный ему документ, выданный авиационной администрацией

государства Разработчика и удостоверяющий соответствие данного экземпляра АТ

типовой конструкции, сертифицированной Авиарегистром МАК.

3.4.12. Сертификация экспортируемой авиационной техники
Порядок сертификации типа экспортируемой АТ определяется авиационной

администрацией государства-импортера. Авиарегистр МАК и авиационная
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администрация государства-импортера определяют рабочие процедуры сертификации

данного типа АТ, которые оформляются в виде соответствующего документа. Если

авиационная администрация государства-импортера представит ДТУ, то Разработчик типа

АТ обеспечивает выполнение указанных условий и проведение, при необходимости,

дополнительных сертификационных работ, а также оформление соответствующих

документов. Участие Авиарегистра МАК в дополнительной сертификации типа

экспортируемой АТ определяется указанными рабочими процедурами. На основании

проведенных работ и рассмотрения документации авиационная администрация

государства-импортера принимает решение о выдаче Разработчику Сертификата типа.

На каждый экспортируемый экземпляр АТ, поставляемый с серийного завода,

Авиарегистр МАК на основании заявки экспортера выдает экспортный сертификат летной

годности или эквивалентный ему документ, удостоверяющий соответствие данного

экземпляра АТ типовой конструкции, сертифицированной авиационной администрацией

государства-импортера.
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3. СЕРТИФИКАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВА ИЗДЕЛИЙ АВИАЦИОННОЙ ТЕХНИКИ

Сертификация производства АТ является неотъемлемой частью системы

сертификации авиационной техники и обеспечивает контроль соответствия условий

производства требованиям, заложенным в документации на типовую конструкцию

изделия.

3.1. Основные документы, регламентирующие сертификацию производства изделий

АТ
Авиационные Правила , часть 21, разделы F и G (АП-21 F, G) являются

основным документом, определяющим порядок сертификации и требования к

производству. Введенные в действие в марте 1992 г., АП-21 F, G максимально

приближены по структуре и содержанию к аналогичным разделам Авиационных Правил

США FAR-21 F, G.

АП-21 F, G содержат требования для производства воздушных судов, двигателей и

воздушных винтов, выполнение которых делает возможной выдачу:

1. Разрешения на производство при наличии только Сертификата типа (АП-21

раздел F);

2. Свидетельство одобрения или Сертификата производства типа (АП-21 раздел G).

АП-21 раздел F разрешает производство при наличии только Сертификата типа и

примерно эквивалентны FAR-21 part F. В этом случае предполагается, что система

качества у изготовителя не развернута в полном объеме, ограничена в виде системы

контроля производства и поэтому предусмотрена приемка каждого экземпляра

представителем Авиационных властей.

АП-21 раздел G устанавливают, что производство должно иметь Свидетельство

одобрения или Сертификат и практически эквивалентны FAR-21 G в том, что касается

требований к системе качества производства у Изготовителя.

Однако, при сохранении действующей в настоящее время системы контроля

изготовления и приемки экземпляров АТ, часть функций системы качества у изготовителя

поддерживается с непосредственным участием представителей авиационных властей или

независимой инспекции, поэтому изготовителю выдается не Сертификат, а Свидетельство

об одобрении производства.
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Руководство 21.2 В (Д 21.2 В). С целью детализации требований АП-21 разделов F и

G и установления процедур оценки соответствия этим требованиям в мае 1997 г. был

введен в действие Документ Д21.2В "Руководство по сертификации и надзору за

производством изделий авиационной техники". Документ содержит подробное описание

процедур сертификации и требования, предъявляемые к сертифицированному

производству.

В разделе III Руководства Д21.2В определен порядок выдачи разрешительного

письма АР МАК в случае производства изделий АТ при наличии только сертификата

типа:

Каждый изготовитель воздушных судов, не предназначенных для пассажирских

и/или транспортных перевозок, может получить разрешение на изготовление

ограниченного количества упомянутых изделий без получения Свидетельство одобрения

или Сертификата на производство, если:

1) Авиарегистр на основе анализа доказательной документации, организации

производства и производственной базы делает вывод, что упомянутое производство

отвечает требованиям части АП-21раздел F;

2) Изготовитель имеет для этого изделия Сертификат типа или право пользоваться

Сертификатом типа по лицензионному соглашению или Соглашение с держателем

сертификата типа, разрешающее серийное производство изделий, соответствующих

типовой конструкции.

Если по результатам обследования предприятия комиссией Авиарегистра

установлено, что система контроля производства образца у изготовителя соответствует

требованиям Авиационных Правил АП-21 раздел F, Авиарегистр направляет

изготовителю письмо, разрешающее изготовление экземпляров образца при наличии

только Сертификата типа. Указанное разрешительное письмо должно содержать:

- определение образца, разрешенного к производству;

- определение числа экземпляров, которые разрешается изготовить в рамках

действия разрешительного письма;

- специальные требования (при необходимости) по надзору за системой контроля

производства изготовителя, учитывающие особенности образца и его

производства;

- указания по переходу к сертифицированному производству.

Требования к сертифицированному производству
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Каждый головной изготовитель может получить Свидетельство одобрения или

Сертификат серийного производства изделий определенного типа, если Авиарегистр на

основе анализа доказательной документации, организации производства и

производственной базы делает вывод, что упомянутое производство отвечает требованиям

части АП-21 раздел G, и если изготовитель имеет для этого изделия:

1. Сертификат типа или право пользоваться Сертификатом типа по лицензионному

соглашению или

2. Соглашение с держателем сертификата типа, разрешающее серийное

производство изделий, соответствующих типовой конструкции.

Свидетельство одобрения или Сертификат производства не может быть выдано

держателю Временного сертификата типа, предусмотренного АП-21 раздел С.

Свидетельство одобрения производства или Сертификат производства не могут быть

выданы изготовителю, если его производственная база размещена таким образом, что

доступ Авиарегистра для ее оценки и последующего надзора затруднен.

Свидетельство одобрения производства не может быть выдано изготовителю, если

доступ независимой инспекции для приемки в установленном порядке каждого

экземпляра образца АТ затруднен.

3.3. Условия выдачи Свидетельства одобрения производства
Изготовителю может быть выдано Свидетельство одобрения производства, если

выполнены требования требования к сертифицированному производству, но при этом:

- отдельные части системы качества, как, например, контроль поставщиков,

поддерживаются с непосредственной помощью Авиарегистра и/или независимой

инспекции;

- не приняты специальные меры по достаточной интеграции систем качества

изготовителя и разработчика.

3.4. Условия выдачи Сертификата производства
Изготовителю может быть выдан Сертификат производства, если:

1. Выполнены требования условий выдачи Свидетельства одобрения производства;

2. Изготовитель создал и поддерживает систему качества, включая контроль

поставщиков, в полном объеме собственными силами;

3. Изготовитель обеспечил достаточно глубокую интеграцию своей системы

качества с системой качества Разработчика;
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4. Недостатки, выявленные независимой инспекцией в процессе контроля и

приемки изделий АТ за период 24 месяца после получения предшествующего

Свидетельства одобрения производства, не оказывают по своему количеству и

содержанию существенного влияния на летную годность или годность к

эксплуатации изделий АТ.

3.5. Объекты, подлежащие оценке при сертификации производства
Вне зависимости от вида одобрения производства, при аудитах предприятий

оценивается система качества предприятия, плюс ряд дополнительных объектов

производственной системы.

Это прежде всего управление конструкторской и технологической документацией на

изделия. Управление конструкторской и технологической документацией на изделия

является одним из элементов системы качества предприятия. Однако в силу сложившейся

в странах СНГ ситуации в большинстве случаев, разработчик и изготовитель являются

разными юридическими лицами и управление качеством конструкторско-технологичес-

кой документацией (КТД) осуществляется через авиационные власти и независимую

инспекцию. Поэтому при сертификации авиационных производств в странах СНГ

рассматривается не только контур управления КТД у Изготовителя, но его

взаимодействие с разработчиком и авиационными властями.

Одновременно устанавливается система надзора за производством, либо оценивается

эффективность действующей системы надзора со стороны независимой инспекции.

4. ЭТАПЫ СЕРТИФИКАЦИИ ПРОИЗВОДСТВА ИЗДЕЛИЙ АТ

4.1. Постановка на производство, подготовка предприятия к аудиту
Выбор завода-изготовителя для серийного производства образца АТ оформляется

совместным решением разработчика и предполагаемого изготовителя. Для вновь

разрабатываемых образцов АТ упомянутое решение принимается не позже окончания

этапа макета.
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До утверждения акта о приемке макета изготовитель направляет в АР МАК заявку

на сертификацию производства.

Рассмотрев заявку, АР МАК направляет:

- разработчику и изготовителю - Уведомления о приеме заявки;

- независимой инспекции у разработчика и изготовителя, согласованное с

Министерством обороны - указание о начале работ по данному изделию

гражданской АТ в качестве независимой инспекции.

Не позднее, чем через три месяца после получения уведомления АР МАК

разработчик и изготовитель направляют в АР МАК для согласования утвержденные ими и

независимой инспекцией "Базис организационных государственных и отраслевых

стандартов", используемых при постановке изделия на серийное производство, и

комплексный план постановки на производство.

После получения от разработчика конструкторской документации и на основании

результатов работ по комплексному плану разработчик совместно с изготовителем

формируют и направляют на утверждение независимым инспекциям в этих организациях

технические условия на первые изделия выпуска серийного завода.

После утверждения независимой инспекцией ТУ направляются на согласование в АР

МАК. При утверждении ТУ независимая инспекция формирует "Перечень обязательных

предъявлений" для контроля на этапе производства изделий изготовителем.

Одновременно с ТУ изготовитель представляет независимой инспекции "Руководство по

качеству" или "Руководство по системе контроля изготовления", содержащее стандарты

предприятия, разработанные в соответствии с требованиями АП-21 разделы F и G, и

учитывающее действующие национальные и международные стандарты.

После доработки по результатам всех сертификационных испытаний и на основании

опыта изготовления первых экземпляров конструкторская документация предъявляется

разработчиком и изготовителем специальной комиссии для проверки и последующего

утверждения для серийного производства с присвоением литеры "А".

АР МАК совместно с независимой инспекцией разработчика и изготовителя с

привлечением специалистов разработчика, изготовителя и сертификационных центров

формирует комиссию. Председателем комиссии назначается, как правило, начальник

независимой инспекции у изготовителя.

Освоение производства изделий считается завершенным, если:

- выполнены мероприятия комплексного плана постановки изделия на серийное

производство, в т.ч. независимой инспекцией утверждены  стандарты

предприятия, входящие в "Руководство по качеству";
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- конструкторской и технологической документации на изделие присвоена литера

"А". В случае, если литера "01" присваивается КД по результатам

сертификационных контрольных испытаний, присвоение литеры "А" относится на

момент, непосредственно предшествующий первому аудиту после выдачи

разрешительного письма, Свидетельства одобрения или Сертификата

производства;

- независимой инспекцией разработчика и изготовителя утвержден Акт передачи

контрольного комплекта КД;

- изготовителем и разработчиком направлено в Авиарегистр МАК уведомление о

завершении этапа освоения производства в соответствии с АП-21 раздел В.


