До № 4419 від 29.04.09 р.

Кабінет Міністрів України
До № 4419 від 29.04.09 р.

Кабінет Міністрів України

ВИСНОВОК

на проект Повітряного кодексу України 

(реєстр. № 4419 від 29.04.2009 року, 

внесений Кабінетом Міністрів України)

Проектом передбачається визначити загальні засади діяльності цивільної авіації в Україні з урахуванням вимог відповідних міжнародних організацій. При цьому з його прийняттям пропонується визнати таким, що втратив чинність прийнятий 4 травня 1993 року Повітряний кодекс України. 

Головне управління в цілому підтримує ідею прийняття нової редакції ПК України. Разом з тим, вважаємо за доцільне висловити щодо проекту наступні зауваження та пропозиції. 

Загального плану  

1. Вважаємо, що термінологічний апарат проекту (ст. 3) вимагає доопрацювання. Зокрема:

1) На нашу думку, зміст терміну «авіація загального призначення» (п. 5 частини 1 статті) краще визначати за допомогою включення до нього напрямків її використання, а не напрямків, у яких вона не використовується.

2) Оскільки кваліфікація авіаційного персоналу згідно з Розділом VIII «Авіаційний персонал» підтверджується відповідним свідоцтвом, із визначення терміну «авіаційний персонал» (п. 7 частини 1 статті) слід виключити посилання на ліцензії.  Крім цього, у ст. 48 вказаного розділу термін «власник свідоцтва» краще замінити на термін «особа, якій надано свідоцтво». 

3)  На нашу думку, використання при класифікації повітряних суден термінів «цивільні» та «державні» (наприклад, у термінах «аеродром спільного використання», «аеродром державної авіації», «аеродром цивільної авіації») не є вдалим, оскільки ці терміни характеризують різні властивості: цивільний - призначення судна, а державне – форму їх власності. Вважаємо, що термін «державне» краще замінити на «військові», враховуючи, зокрема, існування об‘єднаної цивільно-військової системи організації повітряного руху.  

4) У деяких визначеннях («експлуатант аеродрому», «експлуатант аеропорту») застосовується термін «утримувач сертифікату». На нашу думку, щоб уникнути виникнення ситуації, коли таким утримувачем буде особа, яка сама не здійснюватиме відповідну діяльність, його краще замінити словами «на підставі сертифіката». Крім цього, вважаємо, що фізична особа, як така, не має можливостей для того, щоб самостійно здійснювати аеропортову діяльність, організацію та координацію робіт в аеропорту, а, отже, навряд чи може бути експлуатантом аеропорту.

5) У визначенні змісту терміну «вантаж» (п. 24 частини 1 статті) слід передбачити виключення з нього речей, які належать членам екіпажу.
6) У зв‘язку з наявністю у проекті терміну «аеродром (вертодром)» (частина 13 частини 1 статті) пропонуємо вилучити з нього окреме визначення терміну «вертодром» (п. 25 частини 1 статті). 

7) Вважаємо, що «заборона використання повітряного простору» (п. 34 частини 1 статті) має означати заборону такого використання, а не його особливий порядок, як це пропонується проектом. Щодо особливого порядку, на нашу думку, краще застосовувати термін «обмеження використання повітряного простору».
8) У визначенні поняття «транспортна накладна» (п. 70 частини 1 статті) слід врахувати, що вона може існувати в електронній формі, яка не є копією, що підтверджується, зокрема, п. 3 частини 3 ст. 97 проекту.
Пропонуємо також вилучити із статті визначення термінів, які в подальшому не використовуються у проекті, наприклад, «посадка з комерційною метою».

2. Потребують доопрацювання питання державного регулювання у сфері авіації та використання повітряного простору. На нашу думку, проект має бути доповнений відповідними повноваженнями органів місцевого самоврядування (підставою для цього може бути ст.78 проекту, яка не вписується у структуру розділу Х «Аеродроми і аеропорти», де вона розташована). Слід визначити, хто саме затверджує Порядок розслідування авіаційних подій з літаками цивільної авіації (ст. 8 проекту), оскільки у статті визначено лише те, хто затверджує відповідний порядок щодо подій з державними повітряними суднами. Крім цього, у проекті (розділ ІІІ) необхідно визначити зміст авіаційних правил, як це передбачено, наприклад, ст. 7 чинного Повітряного кодексу України,   Зазначимо також, що ліцензію видає державний орган, а не його керівник (п. 13 частини 4 ст. 5 проекту). Причому повноваження керівника урядового органу мають бути викладені чіткіше, враховуючи, зокрема, те, що навряд чи він безпосередньо здійснює такі функції як сертифікація суб‘єктів та об‘єктів авіаційної діяльності, їх реєстрацію та облік. На нашу думку, до органів, які здійснюють реалізацію державної політики в сфері державної авіації доцільно додати і інші органи (крім Міністерства оборони України), в яких використовується державна авіація. 
Варто звернути також увагу на необхідність більш чіткого визначення порядку розгляду справ про правопорушення, зазначені у ст. 129 проекту. Потрібно чітко визначити, хто саме накладає відповідні санкції: керівник урядового органу (п. 12 частини 4 ст. 5 проекту, уточнивши, що він може накладати всі санкції, а не лише фінансові) чи колегіальний орган урядового органу (ст. 137 проекту). Потрібно також детальніше розкрити правовий статус вказаного колегіального органу, зокрема, порядок його формування та порядок розгляду цим органом справ, визначитися з виконанням прийнятих ним постанов тощо. Крім цього, справи про правопорушення, які вчиненні юридичними особами, не можуть передаватися на розгляд ні громадським організаціям (не зрозуміло яким саме), ні трудовим колективам, як це передбачається частиною 2 ст. 137 проекту. 

Законопроектом передбачається в якості санкції при притягненні до відповідальності юридичних осіб застосовувати виключно штраф. Доцільно було б передбачити також інші заходи впливу до правопорушників, що дасть можливість більш диференційовано підходити до вибору міри покарання.

3. Вважаємо, що державні збори до Державного спеціалізованого фонду фінансування витрат на авіаційну діяльність та участь України у міжнародних авіаційних організаціях (ст. 9 проекту) за своєю природою відноситься до обов‘язкових зборів до державних цільових фондів, які регулюються Законом України «Про систему оподаткування». У зв‘язку з цим звертаємо увагу на те, що згідно з ст. 1 вказаного Закону ставки, механізм справляння податків і зборів (обов'язкових платежів), за винятком особливих видів мита та збору у вигляді цільової надбавки до діючого тарифу на електричну та теплову енергію, збору у вигляді цільової надбавки до затвердженого тарифу на природний газ для споживачів усіх форм власності, і пільги щодо оподаткування не можуть встановлюватися або змінюватися іншими законами України, крім законів про оподаткування. У зв‘язку з цим пропонуємо питання державного збору до Державного спеціалізованого фонду фінансування витрат на авіаційну діяльність та участь України у міжнародних авіаційних організаціях врегулювати у спеціальному законі, чітко визначивши в ньому, зокрема, ставки та механізм його справляння, а не рішенням Кабінету Міністрів України, як це пропонується проектом (п. 2 ст. 9 проекту). 

4. Положення проекту потребують узгодження з іншими законами України. Зокрема, положення проекту з питань:

- сертифікації суб‘єктів авіаційної діяльності (статті 10 та 11 проекту) мають бути узгоджені з базовим законодавством у цій сфері, зокрема, з відповідними положеннями Закону України «Про підтвердження відповідності»;

- проведення контролю (ст. 12 та 15 проекту) - з відповідними положеннями Закону України «Про основні засади державного нагляду (контролю) у сфері господарської діяльності»;

- дозвільного порядку використання повітряного простору (ст. 26 проекту) - з відповідними положеннями Закону України «Про дозвільну систему у сфері господарської діяльності»;

- авіаційного страхування (ст. 123 проекту) – з відповідними положеннями Закону України «Про страхування».

Головне управління не підтримує пропозицію про непоширення на ліцензування надання послуг з перевезення пасажирів, вантажів повітряним транспортом положень Закону України «Про ліцензування певних видів господарської діяльності» (підпункт 2 п. 4 розділу ХІХ «Прикінцеві положення» проекту). Пояснюється це насамперед тим, що вказаний Закон визначає загальні засади ліцензування господарської діяльності в Україні. Стосовно певних особливостей ліцензування господарської діяльності на повітряному транспорті (які практично не розкриваються проектом), то вони можуть бути визначені у новому ПК України за умов внесення відповідних змін до частини 3 ст. 2 Закону України «Про ліцензування певних видів господарської діяльності».

5. На нашу думку, у проекті недостатньо уваги приділяється питанням власності. Зокрема, в ньому чітко не визначається, хто саме може бути власником повітряних суден. Практично не регулюється проектом також питання передачі повітряних суден цивільної авіації їх власником у користування іншим особам. Досить заплутано регулювання питань власності на аеропорти: з одного боку (частина 2 ст. 68 проекту) передбачається, що аеродроми та аеродромні об‘єкти, що є державною чи комунальною власністю - не підлягають відчуженню, продажу, приватизації, обміну, передачі в заставу, з іншого (частина 1 цієї статті) - дозволяється зміна форми власності аеропорту або його об‘єктів. При цьому, на якій саме правовій підставі недержавний власник аеропорту буде взаємодіяти з державою, яка залишиться власником аеродрому, у проекті не визначено. Зазначимо також, що фактична наявність в аеропорту двох різних власників його основних об‘єктів може суттєво ускладнювати належне забезпечення безпеки авіаційних перевезень. Слід також звернути увагу на те, що чинним Повітряним кодексом державної монополії на аеродроми та аеродромні об‘єкти не передбачено. Не передбачена вона і ст. 4 Закону України «Про підприємництво», де визначається, яку саме діяльність мають проводити виключно державні підприємства. Зазначимо, що запровадження державної монополії на аеродроми навряд чи сприятиме широкому залученню інвестицій у аеропортову діяльність, що буде стримувати розвиток повітряного транспорту та може, зокрема, негативно відбитися на забезпеченні проведення в країні Чемпіонату Європи по футболу у 2012 році. 

За цих умов вважаємо за доцільне чітко вказати, що перебування цілісних майнових комплексів аеропортів, в тому числі аеродромів, можливе  у власності юридичних осіб всіх форм власності.

6. Вважаємо, що положення ст. 100 «Захист прав споживачів послуг з авіаційних перевезень», зокрема, щодо обмеження дії Закону України «Про захист прав споживачів»  у цій сфері (частина 6 статті), необґрунтовано знижують рівень цього захисту, що призведе до порушень прав пасажирів та інших користувачів зазначених послуг та зниження якості цих послуг, які надаються як авіаперевізниками, так і аеропортами.  Не сприятиме захисту прав пасажирів і відсутність у проекті норм прямої дії про відповідальність авіаперевізника перед ними за завдання шкоди їх життю та здоров‘ю, втрату багажу, пошкодження майна пасажира тощо, а також про види та розміри компенсацій у разі скасування польоту чи його тривалої затримки. 

7. Слід звернути увагу на те, що проект вимагає певного техніко-юридичного доопрацювання. Зокрема, це стосується виділення частин у всіх статтях (відсутні у ст. 1, 62, 68, 73, 125 -128, 130 - 142 тощо).
Оскільки даним законопроектом передбачено внесення змін і до інших законів, то необхідно на розгляд разом із даним проектом подавати також і порівняльну таблицю до нього.

8. Проект також переобтяжений відсилочними нормами до інших законодавчих та нормативно-правових актів, які суттєво ускладнять його реалізацію. Крім цього, передача регулювання багатьох питань на підзаконний рівень (наприклад, визначення порядку ліцензування у ст. 91 проекту), що пропонується проектом, може негативно позначитися на забезпеченні прав громадян та юридичних осіб. 

9. Пропонуємо доповнити проект положеннями про бортову документацію повітряного судна, повітряні траси, особливості певних видів польотів (над населеними пунктами, демонстраційних польотів, польотів на надзвукової швидкості тощо), про збереження персональних даних пасажирів повітряних суден тощо.

Щодо окремих положень законопроекту
Щодо ст. 5 

На нашу думку, питання введення обмежень щодо строку експлуатації повітряних суден (п. 3 частини 4 цієї статті) мають бути визначені більш детально.   
Щодо ст. 6

У частині 2 доцільно визначити, яким органом встановлюються правила та процедури, про які в ній йдеться.

Щодо ст. 13

Пропонуємо об‘єднати цю статтю із статтею 12 цього проекту.  

Щодо ст. 15

У зв‘язку з тим, що авіаційною діяльністю може здійснюватися діяльністю фізичними та юридичними особами, вважаємо за потрібне частину 1 цієї статті доповнити відповідними обов‘язками фізичних осіб.
Щодо ст. 16 

У частині 1 статті слід вказати, що нормативно-правове регулювання авіації здійснюється також Повітряним кодексом України та іншими законами. Крім цього, звертаємо увагу на те, що визначення авіаційних правил складовою нормативно-правового регулювання діяльності цивільної авіації разом з нормативно-правовими актами Кабінету Міністрів України вимагає відповідного уточнення назви розділу ІІІ.
Щодо ст. 17

На нашу думку, назва статті не відповідає її змісту.

Щодо ст. 18 

1) У частині 4 статті слід врахувати, що терміни реорганізація та ліквідація застосовуються не до об‘єктів права державної власності, а до юридичних осіб.

2) Слід уточнити зміст таких заходів щодо забезпечення безпеки польотів, як прийняття урядовим органом на себе відповідальності за обов‘язки розробника, виробника або організації з технічного обслуговування.

Щодо ст. 32

Оскільки дана стаття регулює питання плати за послуги з аеронавігаційного обслуговування польотів, пропонуємо доповнити її переліком категорій польотів повітряних суден, що звільняються від сплати за аеронавігаційне обслуговування, що у свою чергу сприятиме прозорості врегулювання вказаних питань.

Щодо ст. 33

У частині 2 статті потрібно визначити на платній чи безплатній основі надається аеронавігаційна інформація і хто встановлює розмір цієї плати.

Щодо ст. 36 

1) На нашу думку, класифікація повітряних суден має враховувати, що одно судно може використовуватися як за плату, так і на безоплатній основі. 

2) Із частини 2 слід вилучити слово «або за наймом».

3) Частину 1 щодо загальної класифікації видів повітряних суден слід узгодити із змістом частин 4 – 6 цієї статті, у яких перераховуються види суден, відсутні у частині 1.

Щодо ст. 37

1) На нашу думку, у частині 1 цієї статті потрібно уточнити, що цивільне повітряне судно може бути зареєстрованим лише у одному реєстрі  однієї держави. 

2) У частині 5 слід визначити, яким чином вирішуються спори у разі, якщо повітряне судно зареєстровано у реєстрах двох країн. 

3) Пропонуємо доповнити статті визначенням підстав включення повітряних суден до Державного реєстру цивільних повітряних суден, як це зроблено у частині 1 ст. 38 щодо підстав виключення цих суден із вказаного реєстру, а також обов‘язком реєстратора за зверненням відповідного органу іноземної держави надавати інформацію про реєстрацію повітряних суден в Україні. 

4) Оскільки стаття згідно з її назвою регулює загальні питання реєстрації повітряних суден, вона має бути доповнена положеннями про реєстрацію державних повітряних суден або її назва має бути уточнена на «Реєстрація цивільних повітряних суден».

Щодо ст. 38

Оскільки відповідно до статті 37 Конвенції про міжнародну цивільну авіацію 1944 р. (надалі - Конвенція) кожна Договірна держава зобов’язується забезпечити максимально можливий ступень однаковості правил, то підстави для виключення повітряного судна з Державного реєстру пропонуємо лишити в чинній редакції. Тобто, виключати з реєстру повітряні судна лише у разі зняття їх з експлуатації чи передачі у визначеному порядку іншій державі, іноземній юридичній чи фізичній особі, що відповідає положенням статті 18 Конвенції. Також  відповідно до вказаної Конвенції (стаття 21) у законопроекті потрібно закріпити положення про обов’язок надавати за запитом іноземної держави або Міжнародної організації цивільної авіації інформацію щодо реєстрації та належності будь-якого конкретного повітряного судна, зареєстрованого в Україні.

Щодо ст. 41

У частині 2 слід уточнити, що таке «основний політ». Разом з тим вважаємо, що допуск до польотів повітряних суден, які не відповідають чинним вимогам льотної придатності, може призвести до зниження рівня авіаційної безпеки. 

Щодо ст. 45 

Оскільки поза межами контрольованого повітряного простору обслуговування повітряного руху згідно з ст. 23 також має бути забезпечено польотно-інформаційне та аварійне обслуговування, пропонуємо з частини 2 статті виключити слова «контрольованому».

 Щодо ст. 46

1) На нашу думку, в збірнику аеронавігаційної інформації мають публікуватися не лише основні засади міжнародних договорів про міжнародні польоти у повітряному просторі України, як це передбачено частиною 2 статті, а всі положення відповідного договору, які мають відношення до такої інформації. Це стосується також і авіаційних правил

2) Оскільки частина 6 визначає місця, звідки здійснюються випробувальні польоти повітряних суден, статтю доцільно доповнити положеннями про те, звідки здійснюються польоти інших суден.

Щодо ст. 55 

У п. 4 частини 1 статті бажано уточнити, в якому випадку лікар – авіамедичний екзаменатор повинен мати ліцензію центрального органу виконавчої влади в галузі охорони здоров‘я. Крім цього, частину першу статті слід доповнити нормами про порядок видачі посвідчення екзаменатора.

Щодо ст. 56 

На нашу думку, вимоги до центрів авіаційної медицини (частина 1 статті) мають бути доповнені вимогою мати відповідне медичне обладнання.

Щодо ст. 57

У частині 2 статті слід уточнити, що мається на увазі під «урядовим органом авіаційними правилами України».

Щодо ст. 61

У частині 2 статті доцільно визначити, чим підтверджуються повноваження командира повітряного судна як довіреної особи експлуатанта повітряного судна.

Щодо ст. 64

У частині 2 статті слід врахувати, що аеродром може і не перебувати у сфері управління відповідного органу виконавчої влади, наприклад, якщо він перебуває у комунальній чи приватній власності. 

Щодо ст. 66

Пропонуємо вилучити слова «як суб‘єкт правовідносин» із частини 1 цієї статті.

Щодо ст. 67

1) Назву та зміст статті слід привести у відповідність до вимог ст. 11 «Землі транспорту» та ст. 33 «Землі авіаційного транспорту» Закону України «Про транспорт», якими до земель транспорту відносяться землі авіаційного транспорту, надані в користування під аеропорти, аеродроми тощо, а також до ст. 67 Земельного кодексу України, згідно з якою землі транспорту можуть перебувати у державній, комунальній та приватній власності. Крім цього, слід врахувати, що відповідно до статей 83 та 84 Земельного кодексу України до земель комунальної власності, які не можуть передаватися у приватну власність, належать землі під об’єктами повітряного транспорту, а до земель державної власності, що не можуть передаватися у приватну власність, належать землі під об’єктами державної власності повітряного транспорту. 

2) У частині 1 статті доцільно зазначити, що зміна цільового призначення відповідних земель має здійснюватися в порядку, встановленому Земельним кодексом України (ст. 20).

Щодо ст. 68 

1) На нашу думку, передача певних об‘єктів, які входять до складу майнового комплексу аеропорту, в оренду та концесію виключно через відкритий аукціон (частина 3 статті) має стосуватися лише державних та комунальних аеропортів.

2) У частині 4 слід уточнити, що її дія поширюється лише на державні аеропорти. Стосовно інших аеропортів рішення має прийматися їх власником за погодженням з Кабінетом Міністрів України та місцевими органами влади. 

Щодо ст. 69

Пропонуємо розкрити у статті правове значення включення аеродрому до Державного реєстру аеродромів та виключення із нього. 

Щодо ст. 70

1) У частині 3 цієї статті слід визначити, в чому саме полягає особливий порядок одержання дозволу на будівництво (реконструкцію) та на провадження певної діяльності.
2) У частині 7 слід визначити, на якій конкретно відстані від меж при аеродромної території експлуатант аеродрому та провайдер аеронавігаційного обслуговування мають право здійснювати перераховані у частині заходи. 

Щодо ст. 73

У частині 5 слід встановити чіткий строк (наприклад – до усунення виявлених порушень), на який урядовий орган може обмежити рух на аеродромі або закрити його для повітряного руху.

Щодо ст. 74 

Звертаємо увагу на те, що для регулювання діяльності суб‘єктів аеропортової діяльності як діяльності, що пов‘язана з виконанням технологічних процесів з наземного обслуговування повітряних суден, пасажирів, екіпажів, багажу, пошти, вантажу тощо, одних авіаційних правил недостатньо.  

Щодо ст. 76

2) Із статті має бути виключена частина 6, оскільки вона дублює зміст частини 1 цієї статті.

Щодо ст. 77

Пропонуємо дозволити здійснювати обслуговування в аеропортах не лише юридичним особам, а й фізичним особам – підприємцям.

Щодо ст. 81 

У частині 3 слід уточнити функції агентів з наземного обслуговування.

Щодо ст. 82

Статтю потрібно доповнити визначенням тих дій, які є обмеженням прав користувачів аеропортами та аеродромами. 

Щодо ст. 83

Частину 5 статті пропонуємо доповнити покладенням на експлуатанта аеропорту та авіаперевізника обов‘язку щодо забезпечення пасажирів затриманого повітряного судна харчуванням, належними умовами для відпочинку, можливістю продовжити політ на інших літаках тощо. 

Щодо ст. 88 та 89

Оскільки зазначені статті стосуються одного питання, їх зміст доцільно об‘єднати в одну статтю. При цьому варто було б доповнити її положенням про те, що розміщення аеродромів під час планування і забудови населених пунктів повинно здійснюватися відповідно до встановлених законодавством санітарно-гігієнічних вимог, будівельних норм та карт шуму. 

Щодо ст. 92 

Зміст частини 3 статті має бути узгоджений з повноваженнями урядового органу, визначеними частиною 3 ст. 5 проекту. 

Щодо ст. 93

На нашу думку, встановлений частиною 5 цієї статті строк видачі операційного дозволу (30 днів) має бути дещо скорочений. 

Щодо ст. 94 

У частині 1 слід уточнити, яку ліцензію (українську чи національну) повинен мати іноземний авіаперевізник для виконання авіаційних перевезень в Україні.

Щодо ст. 96

У частині 4 слід уточнити функції вантажних агентів, а також форму, в якій авіаперевізники, аеропорти та вантажні агенти отримують від урядового органу право на здійснення діяльності, пов‘язаної з авіаційним перевезенням небезпечних вантажів.

Щодо ст. 97

1) У частині 4 доцільно визначити, на якому саме етапі (придбання квитків, реєстрація на рейс тощо) перевізник відмовляє пасажиру в авіаційному перевезенні.

2) На нашу думку, частини 5 – 9 та 11 (зміст якої має бути викладений чіткіше) цієї статті краще виділити у окрему статтю.

Щодо ст. 98 

1) На нашу думку, статтю необхідно доповнити особливостями визначення тарифів на соціально-суспільне авіаційне перевезення. 

2) У частині 3 слід визначитися, за якими тарифами має оплачуватися авіаційне перевезення у випадках анулювання чи зупинення їх дії.

Щодо ст. 99

У частині 5 варто чітко визначитися, які правила застосовуються у випадку невідповідності правил іноземного перевізника законодавству України.

Щодо ст. 100

Пропонуємо доповнити цю статтю питаннями захисту прав споживачів від порушень не лише авіаперевізниками, але й іншими суб‘єктами авіаційної діяльності, зокрема, аеропортами. 

Щодо ст. 101

З частини 1 статті пропонуємо вилучити слова «в перший раз».
Щодо ст. 102

Вжитий у цій та інших статтях термін «акти незаконного втручання» не виглядає вдалим з урахуванням того, що у ст. 103 (п. 6 ч. 1) під такими «актами» пропонується розуміти відповідні дії, спрямовані на незаконне захоплення повітряного судна, заручників, незаконне проникнення на борт повітряного судна тощо. 

Щодо ст. 104 

Неможливо зрозуміти, що означає формулювання «здійснення контролю на авіаційну безпеку», що міститься у п. 3 частини 3 статті.  Оскільки можна припустити, що мова йде про заходи, які обмежують свободу та особисту недоторканність громадян, зміст цих «превентивних заходів» (обшук, огляд речей тощо) має бути обов’язково розкритий у даному Кодексі.

Щодо ст. 108 

1) Абсолютно неприпустимим є включення до тексту даної статті та статті 109 положень про можливість застосування «заходів стримування» без розкриття у даному Кодексі змісту та підстав застосування цих заходів, оскільки йдеться про дії, результатом яких є обмеження свободи громадян.

Окрім цього, дещо дивною виглядає пропозиція про застосування таких заходів за «надання неправдивої інформації», вчинене після «закриття дверей до зльоту і до моменту їх відкриття» (п. 4 ч. 2 цієї статті) – за ці дії цілком доречним було б притягнення до адміністративної відповідальності, але «заходи стримування» безпосередньо на борту літака у цьому випадку жодної користі дати не можуть.

3) Слово «напад» у ч. 2 цієї статті краще замінити на «насильство», а «свідомо вчинена шкода» – на «умисне заподіяння шкоди».

Щодо ст. 118

Абзац 2 частини 5 має бути вилучений із статті, оскільки він, зокрема, суперечить ст. 65 Кримінального процесуального кодексу України, згідно з якою доказами в кримінальній справі є всякі фактичні дані, на підставі яких у визначеному законом порядку орган дізнання, слідчий і суд встановлюють наявність або відсутність суспільно небезпечного діяння, винність особи, яка вчинила це діяння, та інші обставини, що мають значення для правильного вирішення справи. Не узгоджується зміст цього абзацу також і з змістом частини 6 цієї ж статті проекту.

Щодо ст. 129

1) Слід звернути увагу на те, що відповідальність за деякі правопорушення (наприклад, створення радіозавад радіоелектронним засобам, що забезпечують польоти у повітряному просторі; вчинення або спроба вчинення дій, спрямованих на порушення функціонування інформаційних або інформаційно-управляючих систем тощо) мають нести не лише суб‘єкти авіаційної діяльності, а й інші правопорушники.

2) Зазначимо, що для запровадження відповідальності за несвоєчасне подання до урядового органу інформації щодо суттєвих змін структури організації, про що йдеться у абзаці 8 пункту 3 частини 2, спочатку слід встановити такий обов‘язок. Крім цього, у зв‘язку з тим, що закінчення строку договору не є правопорушенням, пропонуємо вилучити із цього пункту абзац 11. Стосовно абзацу 6 пункту 4 частини 2 цієї статті зазначимо, що відповідальність слід встановлювати не за недотримання норм робочого та льотного часу, а за їх перевищення.

Щодо ст. 138

Оскільки передбачається судовий порядок оскарження постанови у справі про правопорушення, то частину 2 цієї статті доцільно буде виключити, оскільки строки оспорювання цього рішення визначаються відповідним процесуальним законодавством. Разом с тим звертаємо увагу на необхідність внесення змін до статей 141, 142 цього проекту щодо розгляду скарг на постанову у справі про правопорушення, оскільки вони передбачають адміністративний порядок розгляду скарг на цю постанову.

Щодо ст. 142

Доцільно більш чітко визначити, хто саме буде розглядати протест прокурора та приймати рішення за результатами цього розгляду. Відповідно до ст. 21 Закону України «Про прокуратуру» протест прокурора приноситься до органу, який постановив рішення, або до вищестоящого органу. Виходячи з цього може скластись така ситуація, коли протест прокурора буде розглядати той самий орган, який виніс постанову у справі про правопорушення і він же, як один із варіантів, може прийняти рішення про скасування цієї постанови і надсилання справи на новий розгляд самому собі і потім знову розглядати ті ж самі матеріали справи і постановляти нове рішення.

Крім того, в статті передбачається можливість скасування одноособово посадовою особою постанови у справі про правопорушення, яка була винесена колегіальним органом, що викликає сумнів в доцільності утворення і діяльності цього колегіального органу.

Щодо розділу XIX 

На нашу думку, п. 5 Розділу XIX «Прикінцеві положення» необхідно доповнити положеннями про обов’язок Кабінету Міністрів України привести свої нормативно-правові акти у відповідність із цим Кодексом, а також вжити заходи щодо внесення необхідних змін до інших підзаконних нормативно-правових актів. 

Узагальнюючий висновок: за результатами розгляду у першому читанні проект Повітряного кодексу України може бути прийнятий за основу з урахуванням висловлених зауважень та пропозицій.
Керівник Головного 

 науково-експертного управління                                              В.І.Борденюк

 Вик.: І.В.Зуб, 
           А.М.Ришелюк, 
           В.К.Рибачек, 
           Л.Г. Гринчишина
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