Висновок на предмет відповідності праву ЄС

проекту Закону України «Про внесення змін до Повітряного кодексу України (стосовно реєстрації надлегких повітряних суден)»
(реєстр. № 3011 від 02.09.2015 року)

1. Загальна характеристика законопроекту:

Законопроект спрямований на  вдосконалення процедури реєстрації та сертифікації надлегких повітряних суден, зокрема на її наближення до відповідної європейської практики. 

З цією метою передбачені зміни та доповнення до Повітряного кодексу України у статті 4, 39 та 44.

Автори законопроекту обґрунтовують доцільність його розробки, насамперед, у зв’язку з тим, що немає спеціальних правил реєстрації в Україні для надлегких повітряних суден. Вони вважаються звичайними літаками і вимоги державного регулювання сертифікації та реєстрації розповсюджуються і на цю категорію, що  в свою чергу значно сповільнює розвиток надлегкої цивільної авіації  в Україні.

Угода про асоціацію між Україною та ЄС передбачає зобов’язання щодо імплементації 10 актів законодавства Європейського Союзу (додаток XXXII до глави 7 «Транспорт» розділу V “Економічне і галузеве співробітництво» Угоди про асоціацію Україна – ЄС), які сприятимуть продовженню здійснення заходів з приведення законодавства України у сфері авіації у відповідність до законодавства ЄС,  підтримці та подальшому розвитку співробітництва з ЕАSA (Європейське агентство авіаційної безпеки) у питаннях авіаційної безпеки, включаючи питання наближення української системи сертифікації льотної придатності до відповідної системи ЄС. 

2. Політико-правове обґрунтування законопроекту:

Законопроект не суперечить положенням Угоди про асоціацію. 

Варто, в першу чергу, зазначити, що виникнення поняття надлегкої цивільної авіації було спровоковане у 70-80 рр. з метою створення можливостей для більш доступних польотів.  Авіаційні власті створили визначення для легкого, повільно літаючого літака, який вимагав мінімального їхнього втручання. Як наслідок, літаки, які часто називають надлегкі ultralight (ультралайт) або microlight (мікролітаки), мають різні швидкісні й вагові ліміти в різних країнах.

Правила, що регулюють безпеку і використовуються для допуску до польотів надлегких літаків, сильно розрізняються в різних країнах; вони найбільш суворі в Великій Британії, Італії, Швеції та Німеччини, і їх майже немає у Франції та Сполучених Штатах. Невідповідність цих правил є перешкодою як для міжнародної торгівлі, так і для міжнародних польотів. Крім того, оскільки ці правила незмінно відносяться до доповнень до ІКАО, це означає, що вони не є міжнародно-визнаними.

У найбільш розвинутих країнах мікролітаки або надлегкі літаки зараз складають значну частину цивільного повітряного флоту. У таких країнах як Україна, в яких немає спеціальних правил для надлегких літаків, вони вважаються звичайними літаками і вимоги сертифікації стосуються і літака і пілота.

Термінологічна база також має деякі відмінності. Так, наприклад, Ultralight-ом зазвичай називається надлегкий літак у Великій Британії та Новій Зеландії; у Франції та Італії існує абревіатура ULM. Також у деяких країнах розрізняють керовані зрушенням ваги літаки і керовані аеродинамічно по 3-м осях літаки (перші називають Microlight, другі - Ultralight).

Однак, незважаючи на існуючу специфіку, регулюванню зазначеного питання на рівні Європейського Союзу все ж таки існує. 

Визначення надлегкого літака  відповідно до Додатку II Регламенту ЄС 216/2008 (так званого "EASA-Basic-Regulation "), заснованої на Регламенті 1592/2002, відповідно до Європейських авіаційних правил JAR-1 є наступним:

(b) літаки, гелікоптери та парашути з двигуном, які мають не більше двох місць з максимальною злітною масою, встановленою державами-членами, яка не перевищує:

(і)
300 кг для сухопутних літаків/гелікоптерів, одномісних; або

(іі)
450 кг для сухопутних літаків/гелікоптерів, двомісних; або

(ііі)
330 кг для гідролітаків або гелікоптерів-амфібій, одномісних; або

(iv) 495 кг для гідролітаків або гелікоптерів-амфібій, двомісних, за умови, що при їх експлуатації як гідролітак/ гелікоптер-амфібія або як сухопутний літак/гелікоптер вони мають значення, нижчі за обидві максимальні злітні маси, залежно від обставин;

(v) 472,5 кг для сухопутних літаків, двомісних, оснащених парашутною системою повного рятування, змонтованою на корпусі;

(vi) 315 кг для сухопутних літаків, одномісних, оснащених парашутною системою повного рятування, змонтованою на корпусі;

та для літаків, які мають критичну швидкість або мінімальну постійну швидкість польоту при посадочній конфігурації не більше індикаторної повітряної швидкості 35 вузлів;

(c) одномісні та двомісні гіроплани з максимальною злітною масою не більше 560 кг;

Якщо літак підпадає під зазначене визначення Додатку II Основних Правил, тоді він не підпадає під юрисдикцію EASA і питання регулювання та сертифікації відносяться до встановлених правил на національному рівні. Якщо літак не підпадає за класифікацією під зазначене визначення, тоді відповідно усі питання регулювання відносяться до юрисдикції EASA і стосуються визначених процедур.

Отже, беручи до уваги європейську практику щодо регулювання питань, пов’язаних з функціонуванням надлегких повітряних суден, окрім зазначених змін, які запропоновані авторами законопроекту «Про внесення змін до Повітряного кодексу України (стосовно реєстрації надлегких повітряних суден), передбачити  у тілі законопроекту також визначення «надлегкого повітряного судна» з чіткими характеристиками та технічними параметрами.

Також, погоджуючись з Головним науково-експертним управлінням,  виключення із статті 39 ПК України частини 4, де визначаються підстави, за яких Уповноважений орган з питань цивільної авіації  відмовляє в реєстрації цивільного повітряного судна не відповідає предмету проекту, яким згідно з його назвою є реєстрація надлегких повітряних суден, а тому їх слід виключити з проекту, що допоможе зберегти принцип правової визначеності.

3. Висновок Комітету з питань європейської інтеграції::

Проект Закону в цілому не суперечить Угоді про асоціацію та міжнародним зобов’язанням України, однак, просимо врахувати  зазначені у Висновку зауваження під час доопрацювання законопроекту до другого читання.
