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Введение
Вторая часть учебного пособия по предмету «Международное сотрудничество в сфере гражданской авиации» посвящена многостороннему сотрудничеству. В первой части основной акцент делается на двустороннее сотрудничество. Рассматривались вопросы межправительственных соглашений о воздушных сообщениях, коммерческие права и свободы воздуха, сотрудничества между авиакомпаниями, назначенными для эксплуатации договорных авиалиний, коммерческие соглашения, альянсы авиакомпаний и другие формы экономического сотрудничества.

Во второй части основной акцент делается на многостороннем сотрудничестве в международной гражданской авиации. Раскрывается содержание и формы многостороннего сотрудничества, приводится его краткая история в сфере гражданской авиации, рассматриваются структура и процессы, а также акты дипломатических конференций по выработке и принятию многосторонних договоров. Предложена следующая классификация международных конвенций и других многосторонних договоров:

-   конвенции о воздушной навигации (Чикагская, Парижская, Гаванская); 

- I конвенции о воздушных перевозках и ответственности авиаперевозчиков (Варшавская, Гвадалахарская, Монреальская и др.);
- конвенции о защите собственности (Кейптаунская, Римская, Женевская);

- конвенции по авиационной безопасности (Токийская, Гаагская,  Монреальская и др.).

Подробно рассмотрено содержание Чикагской, Варшавской Монреальской и Кейптаунской конвенций вместе с Протоколом по авиационному оборудованию.

Проведена классификация международных организаций в сфере гражданской авиации и выделены:

- межправительственные организации (ИКАО, ЕКАК, АФКАК, ЛАКАК, КАКАС, СПАТК, а также специализированные («Евроконтроль», АСЕКНА и КОКЕСНА);

- международные неправительственные организации (ИАТА, АСИ, АТА, АЕА, АИТАЛ, АФРАЛ, ААКО, ОАА, АСПА, АТАК);

- международные профессиональные организации (ИФАЛПА, ИФАТКА, НАИК, ИОПА, ИЮАИ и др.).

Рассмотрены основные проблемы регулирования воздушных сообщений в рамках Международной организации гражданской авиации (ИКАО), в  частности, вопрос о заключении многосторонних соглашений о коммерческих правах, которые призваны заменить собой многочисленные двусторонние соглашения, вопросы упрощения формальностей при международных сообщениях, вопросы провозных емкостей, унификации норм провоза багажа, защиты интересов авиационной клиентуры и др.

Многостороннее сотрудничество между авиакомпаниями осуществляется в рамках Международной ассоциации воздушного транспорта (ИАТА), которая представляет их интересы на всех международных форумах ИКАО, лоббирует перед правительствами, помогает им решать проблемы сокращения эксплуатационных расходов, снижения налогового бремени, что помогает авиакомпаниям выживать в условиях жесткого мирового финансово-экономического кризиса.

Пособие может быть полезно всем студентам факультета Менеджмента и общественных коммуникаций, а также читателям, интересующимся вопросами международных связей.

Глава.1. Система многостороннего сотрудничества

1.1. Содержание и формы многостороннего сотрудничества

Многостороннее сотрудничество в сфере гражданской авиации осуществляется в основном в рамках международных конвенций, многосторонних соглашений, а также в рамках международных организаций. В широком смысле этого слова многостороннее сотрудничество – это сотрудничество между тремя и более сторонами, которое осуществляется в рамках многостороннего договора или соглашения, в рамках какой-либо международной организации или  отдельного конкретного вида деятельности. Целью многостороннего сотрудничества в области гражданской авиации является в большинстве случаев заключение, внедрение или продолжение общих договоренностей, политики и правил регулирования по вопросам, представляющим взаимный интерес.

Наиболее распространенной его формой является процесс связи и взаимообмена на различных многонациональных совещаниях, проводимых с целью рассмотрения вопросов, принятия рекомендаций или резолюций либо изменения многосторонних межправительственных и неправительственных соглашений. Этот процесс включает также специальный или периодически повторяющийся обмен между различными международными организациями, а также деятельность, связанную с функционированием многосторонних договоров в соответствующей области.

Как известно, в содержание понятия «международный договор» включается соглашение между государствами или иными субъектами международного права, устанавливающее их взаимные права и обязанности в политических, экономических или иных отношениях. 

Международные договоры являются основными источниками международного права. Они делятся на двусторонние и многосторонние. Многосторонние договоры могут быть открытыми (к ним вправе присоединиться другие субъекты) и закрытыми (присоединение возможно лишь с согласия участников международного договора). 

Многосторонние договоры имеют различные наименования: договор. соглашение, конвенция, пакт, совместная декларация и др. Действие международного договора прекращается по истечении срока в связи с выполнением условленных обязательств, по взаимному соглашению сторон или путем денонсации.  В сфере гражданской авиации многосторонние договоры чаще всего носят наименования международных конвенций, многосторонних соглашений, реже – общих деклараций.

Структура многостороннего сотрудничества в сфере гражданской авиации содержит организационный компонент, состоящий из различных межправительственных и международных неправительственных организаций, и юридический компонент, заключенный в различных многосторонних договорах, а также в обязательных и необязательных резолюциях, рекомендациях и решениях международных организаций.

1.2. Краткая история многостороннего сотрудничества в сфере гражданской авиации
Считается, что история многостороннего сотрудничества в области международной гражданской авиации началась в 1903 году, когда впервые в Европе была проведена первая многосторонняя дипломатическая конференция по рассмотрению международных полетов через государственные границы. В то время не было достигнуто какого-либо соглашения, но в 1910 году была сделана еще одна попытка, когда правительство Франции пригласило                21 европейское государство на дипломатическую конференцию в Париж. Но и тогда не было достигнуто никакого соглашения. Однако конференция 1910 года заложила основу для дипломатической конференции 1919 года, в ходе которой была разработана Парижская конвенция по регулированию воздушной навигации. Она носит то же название, что и соглашение, принятое Парижской мирной конференцией 1919 года, которое подтвердило положение о суверенитете государства над своим воздушным пространством. Сторонами этого соглашения стали 38 государств; была организована Международная комиссия по аэронавигации (ИКАН) с постоянным местопребыванием в Париже.  На ИКАН были возложены задачи по выполнению, применению и обновлению Парижской конвенции. Однако из-за серьезных недостатков этой конвенции некоторые крупные авиационные государства того времени решили не ратифицировать ее.

В 1926 году в Мадриде была предпринята неудачная попытка по созданию Иберо-американской конвенции об аэронавигации, известной как Мадридская конвенция. Это соглашение фактически идентично Парижской конвенции, только с обеспечением равенства государств, а не взвешенного голосования, как это предусматривалось Парижской конвенцией. Однако она не вступила в силу.

В 1928 году была подписана Панамериканская конвенция о коммерческой авиации, известная как Гаванская конвенция. По содержанию она была аналогична Парижской, но без положений о руководящем органе. Гаванская конвенция была подписана и ратифицирована 16-ю государствами Северной и Южной Америки.

В 1930-х годах были заключены некоторые другие международные конвенции и многосторонние соглашения по международной гражданской авиации с применением их, главным образом, на региональной основе. Это Буэнос-Айресская конвенция 1935 года для Латинской Америки, а также Бухарестская конвенция 1936 года и Заманское соглашение 1937 года для Европы.

В 1944 году была созвана Чикагская конференция государств антигитлеровской коалиции, которая имела самый важный результат – подписание 7 декабря 1944 года конвенции о Международной гражданской авиации, известной как Чикагская конвенция. На Чикагской конференции были также подготовлены многосторонние соглашения – Соглашение о транзите при международных воздушных сообщениях и Соглашение о международном воздушном транспорте, а также Промежуточное соглашение о международной гражданской авиации, на основе которого была создана Временная организация международной гражданской авиации (ПИКАО), которая пыталась выработать более широкоприемлемую альтернативу международному соглашению по воздушному транспорту.

Позже, в 1947 году, на основе Чикагской конвенции 1944 года была создана постоянная всемирная организация на межправительственном уровне – Международная организация гражданской авиации (ИКАО). Она создана в целях содействия безопасному упорядоченному развитию международной гражданской авиации во всем мире.

Со времени своего создания ИКАО много работала и продолжает работать над решением проблемы заключения многосторонних соглашений о коммерческих правах, которые заменили бы все многочисленные двусторонние соглашения. Однако заключение многосторонних соглашений о коммерческих правах на всемирной основе до сих пор не нашло поддержки со стороны государств – членов ИКАО. Россия также является сторонником регулирования коммерческой деятельности на основе двусторонних соглашений.

Ввиду несогласия большинства суверенных государств на заключение многосторонних соглашений о коммерческих правах в конвенцию «О международной гражданской авиации» было включено лишь специальное положение о нерегулярных полетах, которые пользуются преимущественным правом при транзитном пролете территории всех государств – членов ИКАО с техническими посадками в случае необходимости. В отношении регулярных рейсов этим правом пользуются только государства, подписавшие «Соглашение о Международном транзитном воздушном сообщении 1944 года» или на двусторонней основе, заключившие между собой соглашения о воздушном сообщении. Между странами – членами ИКАО возникли разногласия по поводу того, какие рейсы считать регулярными и какие нерегулярными, и Совет ИКАО специально разработал и принял к руководству для членов ИКАО определение регулярных  международных рейсов, дав толкование ст. 6 Чикагской конвенции относительно коммерческих прав, предоставляемых договаривающимся государствам при выполнении регулярных рейсов.

В мае 1999 года в Монреале была подписана «Конвенция для унификации некоторых правил международных воздушных перевозок (Дос 9740). Однако Конвенция вступила в силу только в 2004 году после ее ратификации 30-ю государствами.

Так как проблему многостороннего соглашения о коммерческих правах на всемирной основе до сих пор решить не удалось, Советом ИКАО были предприняты определенные шаги, направленные на заключение многосторонних соглашений о коммерческих правах на региональной основе. Так, Европейской конференцией гражданской авиации (ЕКАК) под руководством ИКАО были разработаны и заключены следующие международные соглашения: о нерегулярных воздушных перевозках; о взаимном признании удостоверений о летной годности импортируемых воздушных судов; о процедуре установления тарифов в регулярных воздушных сообщениях и др.

В 2001 году под эгидой ИКАО были разработаны и приняты Кейптаунская конвенция о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования и Протокол по авиационному оборудованию к Конвенции о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования.

В апреле-мае 2009 года в штаб-квартире ИКАО в Монреале организовано проведение дипломатической конференции по воздушному праву, на которой обсуждены и приняты 2 конвенции: Конвенция о возмещении ущерба третьим лицам, причиненного в результате актов незаконного вмешательства с участием воздушных судов и Конвенция о возмещении ущерба, причиненного воздушными судами третьим лицам.

Позднее главным аргументом многостороннего сотрудничества в области гражданской авиации явились переговоры и заключение нескольких всемирных конвенций по воздушному праву, в основном касающихся ответственности перевозчиков и авиационной безопасности. Все в большей мере возрастающая регионализация международной деятельности в этой сфере нашла свое отражение в политике по воздушному транспорту и правилах регулирования, разрабатываемых на региональном уровне. Возрастающая интернационализация, глобализация, либерализация и транснационализация в течение последних лет, а также включение некоторых аспектов воздушного транспорта в многостороннее Генеральное соглашение о торговле услугами (ГСТУ), вызвали значительный интерес к изысканию новых возможных многосторонних мер по сотрудничеству в области международной гражданской авиации.

1.3. Процесс многостороннего сотрудничества
Процесс многостороннего значительно отличается от процесса двустороннего сотрудничества. Основными отличиями являются:

· в многосторонний процесс вовлечено большее число субъектов (правительств, международных организаций, авиакомпаний, аэропортов и др), которые находятся в различных государствах;

· принятые решения и достигнутые соглашения в большинстве случаев имеют почти ограниченное обеспечение выполнения;

· в многостороннем процессе относительно мало используются права по регулированию международного воздушного транспорта.

Основой многостороннего сотрудничества в сфере гражданской авиации является процесс связи и взаимодействия:

· между представителями трех и более государств на формальных и неформальных совещаниях (чаще всего, но не всегда, проводимых под эгидой межправительственной или международной неправительственной организации), проводимых по обмену информацией и по вопросам, представляющим общий интерес или по разработке и достижению соглашения о совместной политике или практике в отношении аспектов регулирования гражданской авиации;

· между субъектами, участвующими в многостороннем договоре;

· между международной организацией и другими субъектами (например, ее членами), а также другими организациями.

Основным и наиболее распространенным элементом процесса многостороннего сотрудничества является многостороннее совещание.

Официальные многосторонние совещания созываются и проводятся, как правило, под эгидой межправительственной или международной неправительственной организации. Они являются наиболее типичным форумом, проводимым по обмену информацией и точками зрения по вопросам, представляющим общий интерес для участвующих субъектов из различных государств или по разработке соглашений в области регулирования международных воздушных сообщений. Многосторонние совещания проводятся регулярно в установленное время или по мере необходимости, в конкретных целях, например, в целях создания какой-либо международной организации. В многостороннем соглашении по созданию международной организации обычно указывается, когда будут проводиться регулярные совещания руководящих органов и определяются процедуры, которые необходимо соблюдать при проведении таких совещаний.

Любое многостороннее совещание предусматривает официальный процесс, так как в многостороннем совещании участвует большое количество сторон, которые могут иметь различные точки зрения и цели. Поэтому требуется более организованный порядок. Большое значение придается при этом вопросам о том, что следует обсуждать, в каком порядке, при наличии какой документации, на каком языке и при каком ведении протоколов.

Как  только принято решение о проведении совещания, рассылаются приглашения, в которых информируется о целях, сроках, месте проведения, предварительной повестке дня, об организационных мероприятиях, а также излагается просьба сообщить фамилии участников в качестве представителей субъектов. В некоторых случаях требуется аккредитация.

Аккредитация является официальным назначением, осуществляемым аккредитирующим правительством, организацией или другим субъектом, лица или лиц, которые будут представлять его на данном многостороннем совещании. От делегаций на совещание может потребоваться представление полномочий – документов, в которых указываются фамилии и которые подписываются от имени субъекта, который они представляют и который подтверждает их аккредитации. На некоторых крупных официальных совещаниях создаются комитеты по проверке полномочий в целях обеспечения того, что только уполномоченные лица участвуют в данном совещании.

Аккредитованных участников от государства и организации называют делегацией. При регистрации участников на многостороннем совещании они классифицируются как главы делегаций, делегаты, заместители делегатов, советники или наблюдатели.

Официальные многосторонние совещания проводятся в соответствии с установленными правилами, в которых определяются:

· кворум – согласованное минимальное количество делегаций, необходимое на совещании, прежде чем оно может проводиться на полном основании;

· процедуры обсуждения (регламент);

· процедуры голосования;

· создание вспомогательных органов совещания (комитетов, рабочих групп и др.);

· условия, при которых данное совещание открыто для общей публики, СМИ);

· другие возможные виды деятельности или условия.

Документация совещания издается на одном или нескольких заранее согласованных языках, также обеспечивается письменный или последовательный устный перевод. Документация обычно подготавливается Секретариатом организации, делегациями или докладчиком – лицом, назначенным для подготовки доклада для совещания или конференции. Каждый вид документации должен иметь конкретное типовое название. Широкое международное применение приобрели следующие типы названий документов:

· рабочий документ (Working Paper – WP) - документ, содержащий информацию, выдвигающий предложение, предлагающий проект или служащий аналогичной цели в ходе совещания;

· повестка дня (Agenda) – перечень тем, которые будут обсуждаться и по которым будут приниматься решения на совещании. Она бывает предварительной, т.е. после рассмотрения и утверждения становится принятой повесткой дня совещания;

· порядок работы – документ, определяющий порядок осуждения пунктов повестки дня или различных документов, относящихся к ним;

· флимзи (Flimsy) – краткий документ, не имеющий официального статуса, обычно используемый для представления в письменном виде формулировки предложения или заявления, сделанного в ходе обсуждения;

· справочный или исходный материал;

· список делегаций;

· организационные мероприятия;

· добавление – дополнение к любому документу;

· исправления – поправка к любому документу;

· другая документация по мере необходимости.

Председатель совещания. Дискуссии, обсуждения и принятия решений на официальном совещании обычно осуществляются под руководством избранного или назначенного председателя, который предоставляет (или отказывает) право делегату или делегации, желающей выступить, сделать устное заявление, высказать мнение или задавать вопрос председателю совещания или другому делегату через председателя. Он должен быть беспристрастным и давать право выступить делегациям в порядке очередности и с соблюдением регламента. В ходе обсуждения могут состояться и предоставляться участникам протоколы, т.е. хронологическая запись обсуждений и действий совещания.

В заключение обсуждения каждого пункта повестки дня председатель совещания подводит итог результатам обсуждения этого вопроса и, если предусматривается принятие по нему решения, определяет, имеется ли согласованное мнение (consensus – консенсус) или необходимо провести голосование. Решения, не принятые консенсусом, принимаются большинством поданных голосов, при этом каждая делегация имеет один голос. Большинство поданных голосов может быть простым либо квалифицированным, т.е. определенным большинством (например, 2/3 или 3/4 поданных голосов). Решение совещания международного органа обычно принимает форму резолюции или рекомендации и может включаться в доклад (или отчет) совещания. Решения дипломатической конференции могут излагаться в заключительном акте, т.е. документе дипломатической конференции, который включает договор или договоры и другие достигнутые соглашения.

1.4. Акты дипломатических конференций по заключению многосторонних договоров

Многосторонний договор обычно является заключительным актом дипломатической конференции, т.е. официального совещания суверенных государств, проводимого в целях принятия многостороннего юридического документа (например, такого как Конвенция о международной гражданской авиации, Соглашения о транзите при международных воздушных сообщениях и другие многосторонние договоры). Процесс совещаний, включающий составление проекта договора, аналогичен процессу, описанному в предыдущем разделе настоящей главы, но с некоторыми особенностями, которые включают:

· вероятность наличия подготовительного этапа, на котором государства, группа государств и другие заинтересованные стороны стремятся создать консенсус с этой целью и выработать основной проект предполагаемого договора с помощью различных средств, включая использование дипломатических каналов, двусторонних и многосторонних совещаний и обсуждение в рамках международных организаций;

· возможность заблаговременной рассылки проекта текста договора (обычно подготовленного  заинтересованной  международной  организацией, например, ИКАО в случае с упомянутыми выше договорами) для получения мнений и замечаний со стороны государств;

· вероятность того, что каждая делегация будет иметь широкие полномочия от своего правительства.

Как только участники конференции согласятся с текстом проекта договора, следующим этапом будет принятие текста представителями всех присутствующих государств или некоторым согласованным большинством участников голосования. За этим следует засвидетельствование аутентичности указанного текста на одном или нескольких языках.

Удостоверение подлинности текста договора осуществляется путем подписания или подписания путем референдума (ad referendum) либо парафирования текста документа или заключительного акта дипломатической конференции, содержащего в себе указанный текст, представителями государств, участвующих в совещании и имеющих необходимые полномочия. Подписание ad referendum должно быть подтверждено государством того лица, которое поставило подпись (например, путем последующей ратификации договора со стороны этого государства).

Инструменты ратификации.  В самом договоре может быть предусмотрено, что он вступит в силу только после сдачи на хранение определенного минимального количества инструментов ратификации, принятия или утверждения, т.е. – документов, в которых официально выражено согласие государства на обязательность для него международного договора. Согласие или утверждение являются способами, с помощью которых государство, участвующее в дипломатической конференции, но не подписавшее или же не ратифицировавшее указанный договор, может выражать свое согласие на обязательность для него договора. Присоединением является официальное согласие государства, которое не принимало участия в выработке проекта и принятии договора, на обязательность для него этого договора. Присоединение может иметь место только тогда, когда это предусматривается в договоре или когда все стороны согласились с тем, что согласие на обязательность договора может быть выражено таким образом.

Депозитарий конвенции. Депозитарием договора (в нашем примере конвенции) является государство или международная организация, которая берет ответственность за ведение официального протокола, в котором государства являются участниками договора, и сообщают другим государствам о новых заявлениях о согласии на присоединение к указанному договору, который сдан на хранение депозитарию, или о других действиях, предусматривающих такое уведомление.
Если дипломатическая конференция, на которой был составлен проект договора, проводилась под эгидой государства или международной организации, то такое государство или международная организация будет называться депозитарием. Так, например, депозитарием Чикагской конвенции 1944 года являются США, а депозитарием Кейптаунской конвенции 2001 года является ИКАО.

Вступление в силу и прекращение действия договора. Международный договор вступает в силу после его ратификации (и сдачи на хранение депозитарию) установленным количеством государств. Государство может при подписании, ратификации, принятии, утверждении договора или присоединения к нему сформулировать оговорку, т.е. заявление, указывающее на полное принятие данного договора, либо принятия с оговоркой, которая касается изменения, интерпретации или неприменения некоторых положений в той мере, насколько это касается делающего оговорку государства. Договор может запрещать оговорки или может предусматривать возможность вносить только определенные оговорки. Любая оговорка не должна быть несовместимой с предметом и целями договора. Все упомянутое может иметь место в любое время после принятия текста договора. Иногда договор может применяться временно еще до его официального вступления в силу, если предусмотрено в данном договоре или каким-либо образом согласовано между участниками. Иногда, прежде чем договор вступит в силу, может пройти достаточно большой срок ввиду трудностей, связанных с получением необходимого числа ратификаций. Так, например, Монреальская конвенция 1999 года вступила в силу только в конце 2004 года, а Кейптаунская конвенция 2001 года вступила в силу в середине 2002 года.

После вступления в силу международного договора его копия направляется в Секретариат ООН для регистрации и занесения в перечень. Договор, относящийся к авиационной сфере, в котором участвует какое-либо договаривающееся государство – член ИКАО, в обязательном порядке регистрируется в Совете ИКАО.

После вступления в силу договор может быть изменен двумя способами:

· изменением договора;

· поправкой к договору.

Изменением договора является изменение к нему, вносимое в тех случаях, когда некоторые стороны заключают соглашение между участниками договора («соглашение inter se»), т.е. согласованное изменение некоторой части применения договора исключительно между этими сторонами. Поправкой к договору является изменение к нему, которое должно быть согласовано между всеми или почти всеми сторонами и которое вступает в силу после официального принятия ее согласованным количеством сторон.

Прекращение участия в договоре может осуществляться двумя способами:

· денонсацией договора;

· выходом из договора.

Денонсацией договора является подача официального уведомления об отказе от согласия на обязательность договора после периода времени, предусмотренного в договоре для таких действий (например, 6 месяцев или один год). Выход из договора участника может иметь место с согласия всех сторон в результате имевшего места события, такого, как существенное нарушение, невозможность выполнять обязательства по договору или коренного изменения обстоятельств, влияющих на положение этого участника многостороннего договора.

1.5. Структура многостороннего сотрудничества

Структура многостороннего сотрудничества в сфере международного воздушного транспорта, как уже упоминалось, содержит два компонента:

· организационный;

· законодательный.

1. Организационный компонент состоит из большого количества международных организаций, включая межправительственные и неправительственные, всемирные и региональные, специализированные и профессиональные, официальные и неофициальные.

Международная организация в узком смысле Венской конвенции         1980 года является межправительственной организацией, т.е. органом, состоящим из двух и нескольких государств, и в более широком идеоматическом смысле означает любую организацию, осуществляющую в основном международную деятельность и имеющую в качестве членов более одного участника, охватывая таким образом неправительственную организацию.

Неправительственная организация (НПО) – частная организация, осуществляющая международную деятельность и имеющая членство (например, Международная ассоциация воздушного транспорта (ИАТА), в которую входят авиаперевозчики из различных государств, Международный совет аэропортов (АСИ) и др.

Международная организация может:

· быть официальной организацией с написанным конституционным уставом либо неофициальной организацией;

· иметь условия членства, обязанности и привилегии;

· быть всемирной, региональной или трансрегиональной (т.е. меньше всемирной, но не ограниченной одним регионом).

· иметь высший орган, такой как Ассамблея или генеральное совещание членов (независимо от названия), который созывается регулярно в установленный срок и является окончательной инстанцией организации, определяет ее политику и руководит ее деятельностью;

· иметь (или не иметь) Секретариат, т.е. персонал, работающий в пределах установленной организационной структуры для обеспечения функционирования организации;

· иметь (или не иметь) руководящий орган, т.е. группу, которая руководит и осуществляет постоянную работу организации, когда не проводятся заседания высшего органа;

· иметь (или не иметь) вспомогательные или консультативные органы на постоянной основе или специальные органы, предназначенные для специальных целей, определяемых в круге полномочий (т.е. в утвержденном заявлении о целях, задачах и ограничениях или полномочиях).

2. Законодательный компонент  содержится в многосторонних договорах и аналогичных документах, а также в соответствующих резолюциях, рекомендациях и решениях международных организаций, являющихся как обязательными, так и необязательными для их членов.

Основным термином законодательного компонента в структуре многостороннего сотрудничества является «договор». В Венской конвенции о праве международных договоров термин «ДОГОВОР» определяется как «международное соглашение, заключенное между государствами в письменной форме и регулируемое международным правом независимо от того, содержится ли такое соглашение в одном документе, в двух или нескольких связанных между собой документах, а также независимо от его конкретного наименования»
). В более широком смысле данного термина договор является любым международным соглашением в письменной форме, заключенный между двумя или несколькими государствами, включая обмен письмами или меморандумами о договоренности. Договор может включать в себя такие понятия, как акт, соглашение, хартию, конвенцию, договоренность, декларацию, договор за печатью, заключительный акт или протокол. В более узком смысле термин «договор» означает только исключительно официальные (и обычно многосторонние) соглашения, такие, которые требуют ратификации.

Структура многостороннего договора, как правило, включает:

· преамбулу, в которой обычно выражаются лежащие в основе причины и цели данного договора;

· основную часть (которая может быть разделена на несколько частей), имеющую пронумерованные последовательно статьи, содержащие определения, терминологию, основное содержание, конкретные права и обязанности, а также условия вступления в силу и постоянного функционирования самого договора;

· возможные приложения и/или сопровождающие соответствующие документы, образующие составную часть этого договора.

Особой формой международного договора может быть директивный документ дипломатической конференции. Такой директивный документ официального многостороннего совещания международной организации может быть резолюцией, рекомендацией любо решением в какой-либо другой форме, обычно используемой международной организацией.

Резолюция – является официальным выражением коллективного мнения или намерения международной организации. Она имеет обязательный характер, обычно касается одного вопроса и включает, как правило, преамбулу (обычно начинающуюся со слова «поскольку»), в которой излагаются основа, обстоятельства и причины ее принятия, последующие статьи основной части и постановляющую часть, содержащую решение (или решения), принятое этим совещанием. Рекомендация, как правило, ссылается на действия, которые следует выполнять, носящие консультационный, а не обязательный характер.

Глава 2. Международные конвенции и другие многосторонние документы

Все многосторонние договоры могут быть условно отнесены к следующим группам документов:

1. Документы по регулированию международной гражданской авиации на всемирной основе (документы Чикагской конференции).

2. Документы о воздушных перевозках и ответственности авиаперевозчиков (документы Варшавской системы и Монреальская конвенция 1999 года).

3. Документы по безопасности воздушных судов и аэропортов (документы по авиационной безопасности).

4. Документы по защите собственности.

5. Межрегиональные многосторонние соглашения.

2.1. Документы Чикагской конференции 1944 года
Чикагская конференция, проходившая с 1 ноября по 7 декабря 1944 года, разработала три важных документа в области многостороннего регулирования международного воздушного транспорта. Наиболее важным из этих документов является Конвенция о международной гражданской авиации (документ ИКАО Дос 7300), известная как Чикагская конвенция 1944 года. Двумя другими многосторонними документами являются Соглашения о транзите при международных воздушных сообщениях и Соглашение о международном воздушном транспорте.
2.1.1. Чикагская конвенция 1944 года

Чикагская конвенция обеспечивает основную юридическую базу для регулирования всемирной гражданской авиации. Она учредила международную гражданскую авиацию и является конституцией ИКАО. Государства, подписавшие и ратифицировавшие Чикагскую конвенцию, становятся членами ИКАО.

Структурно Конвенция состоит из 4-х частей, содержащих 22 главы и 96 статей. Часть I – Воздушная навигация; часть II – Организация международной гражданской авиации; часть III – Международный воздушный транспорт; часть IV – заключительные положения и приложения к Чикагской конвенции.

В преамбуле Конвенции говорится, что будущее развитие международной гражданской авиации может в значительной степени способствовать созданию и сохранению дружбы и взаимопонимания между государствами и народами мира, а злоупотребление ею может превратиться в угрозу всеобщей безопасности. Принимая во внимание, что желательно избегать трений и развивать такое сотрудничество между государствами и народами, от которого зависит мир на земле, подписавшие Конвенцию правительства достигли согласия по принятию некоторых принципов и мер с тем, чтобы можно было развивать международную гражданскую авиацию безопасным и упорядоченным образом и, чтобы международные линии воздушного транспорта можно было организовать на основе равенства возможностей и эксплуатировать обоснованно и экономично.

Остановимся коротко на наиболее значимых, с нашей точки зрения, статьях Конвенции. Статья 1 – подтверждает, что каждое государство имеет полный и исключительный суверенитет на воздушное пространство над своей территорией. Никакое государственное воздушное судно Договаривающегося государства не будет совершать полеты над территорией другого государства или производить посадку на ней без разрешения, полученного на основе специального соглашения или иным образом и в соответствии с изложенными в нем условиями (ст. 3). Каждое Договаривающееся государство соглашается не использовать гражданскую авиацию для каких-либо целей, несовместимых с целями настоящей Конвенции (ст. 4).

Несколько статей Конвенции касаются конкретно сотрудничества в сфере экономического регулирования международного воздушного транспорта.

Статья 5 – о нерегулярных полетах. В ней указывается, что все воздушные суда всех договаривающихся государств, не являющихся воздушными судами, занятыми регулярными полетами на международных воздушных линиях, имеют право осуществлять полеты или транзитные беспосадочные перелеты через территории других Договаривающихся государств и совершать остановки с некоммерческими целями без обязательного получения предварительного разрешения и при условии, что государство, через которое осуществляется полет, имеет право потребовать посадку.

Статья 6 – о регулярных воздушных линиях. В ней утверждается, что никакая регулярная международная воздушная линия, проходящая через или внутри территории Договаривающегося государства, не может эксплуатироваться иначе как по специальному разрешению или с иной санкции государства.

В статье 7 – о каботаже – говорится, что каждое Договаривающееся государство имеет право отказать в разрешении перевозить коммерческую загрузку на борту воздушных судов других государств между пунктами в пределах своей территории. При этом государство не должно предоставлять такой привилегии на исключительной основе любому другому государству.

Статья 15 – об аэропортовых и подобных сборах провозглашает, что каждый аэропорт договаривающегося государства, открытый для общественного пользования своих национальных воздушных судов, будет равным образом открыт на одинаковых условиях для воздушных судов всех других Договаривающихся государств. При этом должны соблюдаться требования ст. 68 о том, что государства будут выделять в пределах своей территории маршруты и аэропорты для международных сообщений. При этом любые сборы, какие могут взиматься за пользование такими аэропортами и аэронавигационными средствами, должны применяться на не дискриминационной основе, т.е. быть одинаковыми для национальных и иностранных ВС. Кроме того, в этой статье акцентируется внимание на то, что Договаривающиеся государства не будут взимать никаких уплат, пошлин или иных сборов за право транзита через его территорию, либо право входа или выхода с его территории какого-либо ВС Договаривающегося государства, либо находящихся не нем лиц или имущества.

Статьи 17-21 – о национальности и регистрации воздушных судов. Воздушные суда имеют национальность того государства, в регистр которого они занесены. Занесение ВС в регистр более чем одного государства не допускается, но государство регистрации может меняться.

Статья 22 – об упрощении формальностей. Под формальностями понимаются иммиграционные, карантинные, таможенные и выпускные процедуры. Государства должны принимать все возможные меры по содействию и обеспечению навигации воздушных судов и без необходимости не допускать задержек ВС, экипажей, пассажиров и груза.

Статьи 23-24 – о таможенных и иммиграционных процедурах. В них говорится, что ВС, совершающее полет на территорию, с территории или через территорию другого Договаривающегося государства будет пользоваться правом освобождения от таможенных пошлин и сборов: ГСМ, запасные части, табельное или самолетное оборудование, находящееся на борту ВС и остающееся на нем при отбытии с территории этого государства. Запасные части и оборудование, предназначенные для установки на ВС другого государства, занятого в международной навигации, должны пропускаться без уплаты таможенных пошлин.

Статьи 37-38 касаются международных стандартов и процедур. Каждое Договаривающееся государство предусматривает сотрудничество в деле достижения в максимально возможной степени единообразия правил, стандартов, процедур и организации в отношении воздушных судов, летного состава, воздушных линий и вспомогательных служб по всем вопросам, в области которых такое единообразие будет способствовать воздушной навигации и совершенствовать ее. С этой целью Международная организация гражданской авиации принимает и время от времени может изменять по мере необходимости, международные стандарты и рекомендуемую практику
 и процедуры, касающиеся воздушных судов, систем связи и аэронавигации, а также других вопросов безопасности, регулярности и надежности воздушной навигации, необходимость в которых может иногда возникать.

Студенты часто задают вопрос, обязательно ли соблюдение всех SARP всеми Договаривающимися государствами. Ответ на этот вопрос дает               ст. 38 Конвенции: «Любое государство, которое найдет практически неосуществимым принятие полностью такого международного стандарта, процедуры или приведение своих собственных правил или практики в полное соответствие с любым международным стандартом или практикой после изменения последних, или которое сочтет необходимым принятие правил или практики, отличающихся в какой-либо части от правил или практики, установленных международным стандартом, будет немедленно уведомлять Международную организацию гражданской авиации о различиях между его собственной практикой и практикой, установленной международным стандартом. В случае внесения изменений в международные стандарты любого государства, которое не внесет соответствующих изменений в свои собственные правила или практику, будет уведомлять об этом Совет ИКАО в течение 60 дней после принятия изменения международного стандарта или указывать меры, которые оно предполагает принять по его внедрению. В любом таком случае Совет будет немедленно оповещать все другие государства о различии, которое существует между одним или несколькими положениями международного стандарта и соответствующей национальной практикой этого государства»
.

В статье 44 излагаются цели и задачи ИКАО. Целями и задачами Организации являются разработка принципов и методов Международной воздушной навигации и содействие планированию и развитию Международного воздушного транспорта с тем, чтобы:

· обеспечивать безопасное и упорядоченное развитие гражданской авиации во всем мире;

· поощрять искусство конструирования и эксплуатации воздушных судов в мирных целях;

· поощрять развитие воздушных трасс, аэропортов и аэронавигационных средств для международной гражданской авиации;

· удовлетворять потребности народов мира в безопасном, регулярном, эффективном и экономичном воздушном транспорте;

· предотвращать экономические потери, вызванные неразумной конкуренцией;

· обеспечивать полное уважение прав Договаривающихся государств и справедливые возможности использовать авиапредприятия, занятые в международном воздушном сообщении;

· избегать дискриминации в отношении Договаривающихся государств;

· способствовать безопасности полетов в международной воздушной навигации;

· оказывать общее содействие развитию международной гражданской аэронавтики во всех ее аспектах.

Статьи 77-79 разрешают совместную эксплуатацию пульных линий. Два или более Договаривающихся государства могут учреждать организации для совместной эксплуатации воздушного транспорта или международные эксплуатационные агентства и объединять в пул свои воздушные линии на любых маршрутах или в любых районах. Однако на такие организации или агентства, а также пульные линии распространяются все положения Конвенции, включая обязательную регистрацию в Совете ИКАО. Государство может участвовать в организациях совместной эксплуатации или в пульных соглашениях либо через свое правительство, либо через авиакомпанию (или авиакомпании), назначенные их правительством. Эти компании по усмотрению соответствующего государства могут быть государственными полностью или частично, либо частными. Статьи 81-83 предписывают регистрацию соглашений. Все авиационные соглашения, заключенные между Договаривающимся государством и любым другим государством или между авиакомпанией Договаривающегося государства и любым другим государством или авиакомпанией любого другого государства, подлежат немедленной регистрации в Совете ИКАО, который делает о них публикацию в возможно короткий срок. Договаривающиеся государства принимают Чикагскую конвенцию в качестве аннулирующей все обязательства и договоренности между собой, несовместимые с ее условиями, и предусматривают отказ от принятия любых таких обязательств и договоренностей.

В заключительных положениях говорится о денонсации после вступления в силу данной Конвенции предыдущих авиационных конвенций,  таких как Парижская конвенция 1919 года относительно регулирования воздушной навигации, а также Гаванская конвенция о коммерческой авиации. Во взаимоотношениях между Договаривающимися государствами Чикагская конвенция заменяет вышеупомянутые Парижскую и Гаванскую конвенции. В заключительных положениях прописаны также процедуры урегулирования споров о санкциях за невыполнение решений авиакомпанией, о ратификации, присоединении к Конвенции, об изменениях и денонсации Конвенции. В приложениях к Чикагской конвенции содержатся в основном все разработанные и принятые стандарты и рекомендуемая практика (SARP). Всего разработано и принято 18 приложений, которые подробно изложены нами в части I учебного пособия.
2.1.2. Поправки к Чикагской конвенции и другие документы Чикагской конференции

После вступления в силу Чикагской конвенции 1944 года к ней было принято около 10 поправок, в основном редакционного характера. Наиболее существенными из них, имеющими важное значение для регулирования международного воздушного транспорта, являются статьи 3 bis, 83 bis и 93 bis.

Статья 3 bis вновь подтверждает принцип неприменения оружия против гражданских воздушных судов в полете, нарушающих суверенитет над воздушным пространством. Подробно статья 3 bis изложена в Протоколе, касающемся изменения Конвенции о международной гражданской авиации. Этот Протокол был подписан на двадцать пятой (чрезвычайной) сессии Ассамблеи ИКАО 10 мая 1984 года. Помимо принципа неприменения оружия против гражданских воздушных судов статья 3 bis декларирует также, что каждое Договаривающееся государство принимает надлежащие меры для запрещения преднамеренного использования любых гражданских воздушных судов, зарегистрированных в этом государстве или эксплуатируемых эксплуатантом, основное место деятельности или постоянное местопребывание которого находится в этом государстве, в каких-либо целях, несовместимых с целями Конвенции.  Поправка вступила в силу после ее ратификации 102-мя Договаривающимися государствами.

Статья 83 bis разрешает передачу  определенных функций и обязанностей государства-регистрации воздушного судна государству-эксплуатанту в случае аренды, фрахтования или временного обмена воздушными судами, занятыми в международных сообщениях. До принятия этой поправки все основные положения по соблюдению Чикагской конвенции были возложены на государство регистрации воздушного судна, и, в случае передачи воздушного судна в аренду иностранной авиакомпании, государство - регистрации фактически было не в состоянии должным образом выполнять такие обязанности. Эта коллизия была решена принятой  Ассамблеей ИКАО в 1980 году статьи 83 bis о передаче определенных функций и обязанностей, которая дополнила Чикагскую конвенцию. Поправка вступила в силу только в июне 1997 года после ее ратификации 102-мя государствами. По смыслу поправки передача функций от государства-регистрации к государству-эксплуатанту воздушного судна должна быть оформлена путем подписания двустороннего соглашения между ними. В связи с этим в отношении государств, ратифицировавших статью 83 bis, государство-регистрации освобождается от ответственности за выполнение переданных функций и обязанностей по соблюдению положений Чикагской конвенции. Поправка, включившая дополнительную статью 93 bis была оформлена протоколом, подписанным в Монреале 27 мая 1947 года. Статья 93 bis трактует, что государство, исключенное из Организации Объединенных Наций (ООН) решением Генеральной Ассамблеи ООН, автоматически перестает быть членом международной организации гражданской авиации. Если осуществление членами ООН прав и привилегий, принадлежащих им как членам этой Организации, приостановлено, то, по требованию последней, приостанавливается и осуществление прав и привилегий, вытекающих из членства в ИКАО.

Другими документами Чикагской конференции 1944 года, представляющими важность для многостороннего регулирования международного воздушного транспорта, являются Соглашение о транзите при международных воздушных сообщениях и Соглашение о международном воздушном транспорте. Соглашение о транзите при международных воздушных сообщениях (документ ИКАО Дос 7300) известно также как Соглашение о двух свободах, которое предусматривает многосторонний обмен правами на пролет и некоммерческую остановку при регулярных воздушных сообщениях между его Договаривающимися государствами. Соглашение о Международном воздушном транспорте (документ ИКАО Дос 9587) также известно как Соглашение о пяти свободах. Оно устанавливает пять свобод воздуха для регулярных международных воздушных сообщений, но не предусматривает положений о справедливой конкуренции или о регулировании провозных емкостей и авиатарифов. Ввиду его ограниченности оно вступило в силу в отношении 19 государств, 8 из которых позднее денонсировало его. Россия не присоединилась к указанным многосторонним соглашениям.
2.2. Конвенции о воздушных перевозках и ответственности авиаперевозчиков

2.2.1. Многосторонние документы Варшавской системы

К Варшавской системе относится группа документов по международному воздушному праву, которая регулирует вопросы авиаперевозок и ответственности перевозчиков в отношении пассажиров и грузополучателей. В нее входят следующие многосторонние документы:

1. Варшавская конвенция 1929 года – «Конвенция для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, подписанная в Варшаве 12 октября 1929 года». Она объединяет правила в отношении перевозочных документов и ответственности международных авиаперевозчиков (будет рассмотрено отдельно более подробно).

2. Гаагский протокол 1955 года – «Протокол об изменении Конвенции для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, подписанной в Варшаве 12 октября 1929 года, подписанный в Гааге 28 сентября 1955 года» (документ ИКАО Дос 7632). Протокол значительно изменил, усовершенствовал и упростил правила, относящиеся к перевозочным документам, а также удвоил пределы ответственности перевозчика в отношении пассажиров, указанные в Варшавской конвенции 1944 года.

3. Гвадалахарская конвенция 1961 года – «Конвенция, дополнительная к Варшавской конвенции для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, осуществляемых лицом, не являющимся перевозчиком по договору, подписанная в Гвадалахаре                  18 сентября 1961 года» (документ ИКАО Дос 8181). Конвенция распространила применение Варшавской конвенции на перевозчика, фактически осуществляющего воздушную перевозку в случаях, когда пассажир или грузоотправитель заключил договор с фрахтователем или экспедиционным агентством, или, например, когда пассажир купил авиабилет у одной авиакомпании, а фактическую перевозку осуществляет другая авиакомпания – партнер по код-шерингу.

4. Гватемальский протокол 1971 года – «Протокол об изменении Конвенции для унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, подписанной в Варшаве 12 октября 1929 года и измененной протоколом, совершенным в Гааге 28 сентября 1955 года, подписанный в Гватемале 8 марта 1971 года» (документ ИКАО Дос 8932). Протокол повысил пределы ответственности перевозчика в отношении пассажиров до 1,5 млн. золотых французских франков (около 100 тыс. долларов США), упростил положения о перевозочных документах, в том числе допускал замену документов электронными носителями информации и вводил режим строгой ответственности перевозчика независимо от вины в отношении телесного повреждения пассажира, а также ущерба, уничтожения или утери багажа. Протокол не вступил в силу, т.к. его ратифицировали только                  11 государств.

5. Дополнительные протоколы 1975 года. На дипломатической конференции, созванной в Монреале в 1975 году под эгидой ИКАО,  были приняты дополнительные протоколы №№ 1, 2, 3 и 4 об изменении Варшавской конвенции 1929 года.

6. Дополнительный протокол № 1 (документ ИКАО Дос 9145) заменяет так называемую «золотую оговорку» на специальные права заимствования (СПЗ). СПЗ – это условная валютная единица (у.е.), созданная международным валютным фондом (МВФ): 1 у.е. СПЗ эквивалентен 65,5 мг золота пробы 0,900. СПЗ были созданы с целью дополнения использования золота и свободно конвертируемых валют (СКВ) при урегулировании несоответствий при международных расчетах, без увеличения фактических пределов ответственности, указанных в первоначальной Варшавской конвенции          1929 года. Позже золото было «демонетизировано» и перестало быть надежным и стабильным мерилом ценностей.

7. Дополнительный протокол № 2 (документ ИКАО Дос 9146) также заменяет «золотую оговорку» на СПЗ без увеличения фактических пределов ответственности, указанных в Гаагском протоколе 1955 года.

8. Дополнительный протокол № 3 (документ ИКАО Дос 9147) также заменяет «золотую оговорку» на СПЗ без увеличения фактических пределов, указанных в Гватемальском протоколе 1971 года.

9. Дополнительный протокол № 4 (документ ИКАО Дос 9148) вносит еще одно изменение в Варшавскую конвенцию, измененную в Гааге в 1955 году, в отношении  грузовых и почтовых  перевозок путем  упрощения   перевозочной
документации, а также устанавливает режим строгой ответственности за груз вне зависимости от вины перевозчика за любой ущерб, причиненный в случае уничтожения, утери или повреждения груза. 

Все указанные дополнительные монреальские протоколы до сих пор не вступили в силу.

Кроме перечисленных документов Варшавской системы следует отдельно упомянуть так называемое «Монреальское соглашение 1966 года». Оно не является международным соглашением на всемирной основе, а лишь действующим только в одном из регионов с интенсивным воздушным движением. Оно было предложено Комитетом гражданской авиации США и было навязано авиаперевозчикам, осуществляющим пассажирские перевозки в согласованные пункты на территории США, из этих пунктов и между ними. После подписания этого соглашения США отказались от денонсации Варшавской конвенции, которую они намечали на 1966 год. В соответствии с этим Соглашением его участники defacto изменили применение Варшавской конвенции вместе с Гаагским протоколом 1955 года путем повышения предела ответственности перевозчика в случае смерти или телесного повреждения в сумме 75 000 американских долларов за каждого пассажира, включая судебные издержки, и в сумме 58 000 американских долларов, исключая судебные издержки.

2.2.2. Варшавская конвенция 1929 года

Официальное ее название – «Конвенция для унификации некоторых правил, касающихся Международных воздушных перевозок, подписанная в Варшаве 12 октября 1929 года». Конвенция применяется при всякой международной воздушной перевозке людей, багажа и грузов, осуществляемой за плату. Она применяется также к бесплатным перевозкам, Варшавская конвенция не распространяется на перевозки, совершаемые на основании международных почтовых конвенций.

По содержанию Конвенция состоит из 5 глав и 41 статьи.

Глава I.  Предмет – определения. 

Глава II. Перевозочные документы.

Глава III. Ответственность перевозчика.

Глава IV. Постановления, касающиеся комбинированных перевозок.

Глава V. Общие и заключительные постановления.

Остановимся на некоторых основных положениях Варшавской конвенции. Конвенция дает следующее определение «международной перевозки»: «Международной перевозкой называется всякая перевозка, при которой, согласно определению сторон, место отправления и место назначения, вне зависимости от того, имеется или нет перерыв в перевозке или перегрузке, расположены либо на территории двух Высоких Договаривающихся сторон, либо на территории одной и той же Высокой Договаривающейся Стороны, если остановка предусмотрена на территории, находящейся под суверенитетом, сюзеренитом, мандатом или властью другой даже не Договаривающейся Державы».

Требования к перевозочным документам и ответственность за их надлежащее оформление содержатся в статьях 3-16. К ним, согласно Конвенции, относятся проездной билет, багажная квитанция и воздушно-перевозочный документ. Последний относится к перевозке товаров. Выдача перевозочных документов означает заключение договора между перевозчиком и пассажиром и между перевозчиком и отправителем груза. В каждом перевозочном документе обязательно содержится указание, что перевозка подпадает под действие правил об ответственности, установленных Конвенцией. Отсутствие, неправильность и утеря соответствующего перевозочного документа не влияют ни на существование, ни на действительность  договора о перевозке, который будет, тем не менее, подпадать под действие правил Конвенции. Однако если перевозчик примет пассажира (багаж или груз) без выдачи соответствующего проездного документа, то он не будет иметь права ссылаться на положения Варшавской конвенции, освобождающие его от ответственности или ограничивающие таковую.

Ответственность перевозчика сформирована в статьях 17-30 Конвенции. Перевозчик отвечает за вред, происшедший в случае смерти, ранения или всякого другого телесного повреждения, нанесенного пассажирам, если несчастный случай, причинивший вред, произошел на борту воздушного судна или во время всяких операций при посадке или высадке. В соответствии с Конвенцией, в течение которого багаж или груз находится под охраной перевозчика, независимо от того, имеет ли это место на аэродроме, на борту воздушного судна или в каком-либо ином месте, в случае посадки вне аэродрома.

Перевозчик несет ответственность за вред, происшедший вследствие опоздания при воздушной перевозке пассажиров, багажа или грузов. Перевозчик не несет ответственности, если он докажет, что им и поставленными им лицами были приняты все необходимые меры к тому, чтобы избежать вреда или что им было невозможно их принять. При перевозке грузов и багажа перевозчик также несет ответственность, если докажет, что причиненный вред произошел вследствие ошибки в пилотаже, в самолетовождении или аэронавигации и что во всех других отношениях он и поставленные им лица приняли все необходимые меры. В случае, если перевозчик докажет, что вина лица, потерпевшего вред, была причиной вреда или содействовала ему, суд может, согласно постановлению своего собственного закона, устранить или ограничить ответственность перевозчика (ст. 21).

Предел ответственности перевозчика. При перевозке пассажиров ответственность перевозчика в отношении каждого пассажира ограничивается суммой в сто двадцать пять тысяч франков. В случае, если согласно закону суда, в котором вменен иск, возмещение может быть установлено в виде периодических платежей, капитализированная сумма этих платежей не может превышать установленного предела. Однако посредством особого соглашения с перевозчиком пассажир может установить и более высокий предел ответственности.

При перевозке зарегистрированного багажа и грузов ответственность перевозчика ограничивается суммой в  двести пятьдесят франков с килограмма, за исключением случаев особого заявления о заинтересованности в доставке, сделанного отправителем в момент передачи места перевозчику с оплатой возможного дополнительного сбора. В этом случае перевозчик будет обязан уплатить сумму, не превышающую объявленной суммы, если только он не докажет, что она превышает действительную заинтересованность отправителя в доставке.

Указанные суммы эквивалентны французскому франку, состоящему из шестидесяти пяти с половиной миллиграммов золота пробы 0,900. Они могут быть выражены в любой национальной валюте с округлением цифр.

Иск об ответственности должен быть возбужден под страхом утраты права на иск в течение двух лет с момента прибытия по назначению или со дня, когда воздушное судно должно было бы прибыть, или с момента остановки перевозки. Иск об ответственности должен быть возбужден, по  выбору истца, в пределах территории одной из Высоких Договаривающихся сторон либо в суде по месту жительства перевозчика, по месту нахождения главного управления его предприятия или по месту, где он имеет контору, посредством которой был заключен договор, либо перед судом места назначения (ст. 28).

Вступление в силу и прекращение действия Конвенции. Конвенция вступает в силу на девяностый день после депонирования пятой ратификации. Депозитарием Конвенции является правительство Польской Республики. Депозитарий сообщит правительству каждой из Высоких Договаривающихся сторон дату вступления Конвенции, так же как и дату депонирования.

Настоящая Конвенция после вступления ее в силу остается открытой для присоединения всех государств. Присоединение будет произведено посредством сообщения, направленного правительству Польской Республики, которое сообщит об этом каждой из высоких Договаривающихся сторон.

Каждая из Высоких Договаривающихся сторон может денонсировать Конвенцию  посредством  сообщения,  сделанного  правительству   Польской
 Республики. Денонсация возымеет действие через шесть месяцев после сообщения о ней.

2.2.3. Монреальская конвенция 1999 года

«Конвенция для унификации некоторых правил международных перевозок», подписанная в Монреале 28 мая 1999 года, была разработана на созванной по инициативе ИКАО международной дипломатической конференции по воздушному праву. Целью этой конференции была модернизация «Варшавской системы». Монреальская конвенция 1999 года призвана заменить собой шесть различных документов, входящих в «Варшавскую систему», единым правовым документом. Это должно способствовать устранению фрагментарности ныне действующей системы и установлению единообразной системы регулирования Международных воздушных перевозок на всемирной основе. Однако не все государства, являющиеся участниками Варшавской конвенции 1929 года и других связанных  с  ней  договоров,  присоединились к Монреальской  конвенции 1999 года, которая вступила в силу в конце 2003 года после ее ратификации тридцатью государствами. Для государств, не являющихся участниками Монреальской конвенции, по-прежнему остается в силе Варшавская конвенция 1929 года. По состоянию на 2009 год Россия не присоединилась к Монреальской конвенции 1999 года.

Рассмотрим основные особенности Монреальской конвенции. В отличие от документов «Варшавской системы» Монреальская конвенция 1999 года применяется и к бесплатным перевозкам, осуществляемым посредством воздушного судна авиатранспортным предприятием, а также к перевозке,  осуществляемой посредством последовательных перевозчиков, которая считается образующей единую перевозку, вне зависимости от того, была ли она заключена в виде одного договора или ряда договоров, в том числе, если один или несколько договоров выполнены на территории одного и того же государства.

Монреальская конвенция применяется также к такой перевозке, когда «перевозчик по договору» в качестве основной стороны, заключает договор перевозки с пассажиром или отправителем, а «фактический перевозчик», будучи уполномоченным «перевозчиком по договору», осуществляет всю перевозку или ее часть. Конвенция возлагает ответственность как на перевозчика по договору, так и на фактического перевозчика.

Монреальская конвенция распространяет свое действие и на смешанные перевозки, осуществляемые частично воздушным и частично другими видами транспорта. В случае смешанной перевозки стороны могут включать в единый перевозочный документ условия, относящиеся к перевозкам иными средствами перевозки, однако положения Монреальской конвенции применимы только в отношении воздушной части перевозки.

Главной особенностью Монреальской конвенции 1999 года является двухуровневая система ответственности перевозчика. Первый уровень устанавливает ответственность независимо от вины перевозчика. Предел ответственности составляет 100000 специальных прав заимствования (СПЗ) (примерно 135000 долларов США). Второй уровень основывается на презумпции вины перевозчика и не предусматривает ограничения ответственности
. 

Перевозчик несет ответственность за вред, происшедший вследствие задержки при воздушной перевозке пассажиров, багажа или груза. Ответственность перевозчика в отношении каждого пассажира ограничивается 4150 СПЗ. В случае уничтожения, утери, повреждения или задержки багажа ответственность перевозчика ограничивается суммой 1000 СПЗ в отношении каждого пассажира, если пассажир не застраховал свой багаж на более высокую сумму. При перевозке груза ответственность перевозчика в случае уничтожения, утери, повреждения или задержки ограничивается суммой          17 СПЗ за килограмм, за исключением случаев, когда отправитель сделал ( в момент передачи места ) перевозчику особое заявление и заинтересованность в доставке и уплатил дополнительный сбор, если это необходимо. В этом случае перевозчик обязан уплатить сумму, не превышающую объявленную сумму, если только он не докажет, что эта сумма превышает действительную заинтересованность отправителя в доставке (ст. 22). В случае повреждения (утери, уничтожения или задержки) части груза при определении предела ответственности во внимание принимается только общий вес соответствующего места или мест. 

Монреальская конвенция 1999 года установила также новые положения, которые отсутствуют в документах «Варшавской системы». В случае авиационных происшествий перевозчик должен будет незамедлительно производить предварительные выплаты для оказания помощи уполномоченным лицам (родственникам и др.) в удовлетворении безотлагательных экономических потребностей. Суммы таких предварительных выплат должны определяться национальным законодательством и учитываться при окончательном урегулировании иска. Авиаперевозчики должны представлять доказательства наличия договоров страхования, полисов, гарантирующих получение финансовых средств на случай автоматических платежей или возбуждения судебного иска. Иск о возмещении вреда в связи со смертью или повреждения пассажира может предъявляться в стране, в которой пассажир на момент происшествия имел свое основное и постоянное место жительства.

Как было упомянуто выше, Монреальская конвенция 1999 года устанавливает суммы возмещения вреда в специальных правах заимствования (СПЗ), установленных Международным валютным фондом (МВФ). Стоимость СПЗ для государства-члена МВФ исчисляется в соответствии с методом определения стоимости, применяемым МВФ для его собственных операций и расчетов на дату судебного решения. Стоимость СПЗ для государства, не являющегося членом МВФ, исчисляется по методу, установленному этим государством-участником Монреальской конвенции 1999 года. Тем не менее, государства, которые не являются членами МВФ, могут при ратификации или присоединении или в любое время после этого заявить, что предел ответственности перевозчика в случае смерти пассажира устанавливается в сумме 150000 условных валютных единиц (у.е.) на пассажира при судебном разбирательстве на их территории; в 62500 валютных единиц на пассажира в случае задержки при перевозке пассажиров, багажа или груза; 15000 валютных единиц на пассажира в случае уничтожения (утери или повреждения) багажа; и 250 валютных единиц за килограмм в случае уничтожения (утери, повреждения или задержки) груза. Такая условная валютная единица (у.е.) состоит из 65,5 мг золота пробы 0,900
. Указанные суммы могут быть переведены в соответствующую национальную валюту в округленных цифрах. Перевод таких сумм в национальную валюту осуществляется согласно законодательства соответствующего государства (ст. 23).

Государства-участники Конвенции информируют депозитария Конвенции о методе исчисления СПЗ или о результатах перевода у.е. при сдаче на хранение документа о ратификации, принятии, утверждении или присоединении к Монреальской конвенции 1999 года, а также после каждого их изменения. Депозитарием Конвенции является международная организация гражданской авиации, штаб-квартира которой находится в г. Монреале.

Монреальская конвенция 1999 года имеет преимущественную силу перед любыми правилами, применяемыми к международной воздушной перевозке, включая документы «Варшавской системы». Государства, не являющиеся участниками Монреальской конвенции 1999 года, продолжают руководствоваться документами «Варшавской системы», которые они ратифицировали. Еще одной особенностью Монреальской конвенции 1999 года является то, что ее участниками могут быть как отдельные государства, так и региональные организации экономической интеграции (ст. 53).

Ниже на рис.2.1 и в табл. 1 приведены сравнительные положения Варшавской конвенции 1929 года, документов «Варшавской системы» и Монреальской конвенции 1999 года относительно режима ответственности перевозчика.
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                                                                                       Таблица 1

Режим ответственности перевозчика в случае телесного повреждения или смерти пассажира

(основные положения)

	КОНВЕНЦИЯ
	Варшавская конвенция 1929г. с изменениями, внесенными в Гааге в 1955 г.
	Монреальская  конвенция    1999 г.

	Принципы ответственности
	Принцип виновной (субъективной) ответственности перевозчика с установлением предела ответственности.
	Двухуровневая система ответст-венности: принцип объективной (независимо от вины) ответствен-ности перевозчика за подтверж-денный вред в пределах до уста-новленного значения и субъектив-ной его ответственности сверх предела.

	Условие наступления ответственности
	Статья 17. 

Перевозчик отвечает за вред, происшедший в случае смерти, ранения или всякого другого телесного повреждения, понесенного пассажиром, если несчастный случай, причинивший вред, произошел на борту воздуш-ного судна или во время операций по посадке и высадке.
	Статья 17. Смерть и телесное повреждение пассажиров. Повреждение багажа.

1. Перевозчик отвечает за вред, происшедший в случае смерти или телесного повреждения пассажира, только при условии, что происшествие, которое явилось причиной смерти или повреждения произошло на борту воздушного судна или во время любых операций по посадке или высадке.

	Условие освобождения от ответственности
	Статья 20.

Перевозчик не несет ответствен-ности, если он докажет, что им и поставленными им лицами были приняты все необходимые меры к тому, чтобы избежать вреда или что им было невозможно их принять.

Статья 21. 
В случае, если перевозчик дока-жет, что вина лица, потерпевшего убыток, была причиной вреда или содействовала ему, суд может согласно требованиям своего собственного закона, устранить или ограничить ответственность перевозчика.


	Статья 20. Освобождение от ответственности.

Если перевозчик докажет, что вред был причинен или его причи-нению способствовали небреж-ность, неправильное действие или бездействие лица, требующего возмещения, или лица, от кото-рого происходят его или ее права перевозчик полностью или час-тично освобождается от ответст-венности перед требующим возмещения лицом в той мере, в какой такие небрежность, неправильное действие или бездействие причинили вред или способствовали его причинению. Когда требование о возмещении заявлено иным лицом, чем пасса-жир, в связи со смертью или телесным повреждением, поне-сенным этим последним, перевоз-чик равным образом полностью или частично освобождается от ответственности в той мере, в ка-кой он докажет, что небрежность, другое неправильное действие или бездействие этого пассажира причинили вред или способство-вали его причинению. Во избежа-ние сомнений, настоящая статья применяется ко всем положениям об ответственности в настоящей конвенции, включая пункт 1 статьи 21.

	Пределы ответственности
	Статья 22.

1. При перевозке пассажиров отве-тственность перевозчика в отно-шении каждого пассажира ограни-чивается суммой двести пятьдесят тысяч франков… Однако посредс-твом особого Соглашения перевоз-чик и пассажир могут установить и более высокий предел ответст-венности.

Статья 25.

Пределы ответственности, устано-вленные в статьях 22, не будут применяться, если будет доказано, что вред произошел в результате действия или упущения перевоз-чика или поставленных им лиц, совершенного с намерением при-чинить вред или безрассудно и с сознанием того, что в результате этого, возможно, произойдет вред, при условии, что в случае такого действия или упущения постав-ленного лица также будет доказа-но, что оно действовало в преде-лах своих служебных обязаннос-тей.


	Статья 21. Компенсация в случае смерти или телесного повреждения пассажиров.

1. В отношении вреда, причинен-ного согласно пункту 1 статьи 17 и не превышающего 100000 специа-льных прав заимствования на каж-дого пассажира, перевозчик не может исключать или ограничи-вать свою ответственность.

2. Перевозчик не несет ответст-венности за вред, причиненный согласно пункту 1 статьи 17, в той мере, в какой вред превышает на каждого пассажира 100000 специ-альных прав заимствования, если перевозчик докажет, что:

а) такой вред не был причинен из-за небрежности, или другого неправильного действия, или без-действия перевозчика, или его служащих, или агентов; 

b) такой вред причинен исключите-льно из-за небрежности, или другого неправильного действия, или бездействия третьей стороны.

Статья 25. Оговорка в отношении пределов.
Перевозчик может оговорить, что в отношении договора перевозки применяются более высокие преде-лы ответственности, чем предус-мотренные настоящей конвенцией, либо никакие пределы ответствен-ности не применяются.

	Юрисдикция
	Статья 28.

Иск об ответственности должен быть возбужден, по выбору истца, в пределах территории одной из Высоких Договаривающихся Сторон либо в суде по месту жительства перевозчика, по месту нахождения главного управления его предприятия или по месту, где он имеет контору, посредством которой был заключен договор, либо перед судом места назначения.

Процедура определяется законом суда, в котором вчинен иск.
	Статья 33. Юрисдикция.

1. Иск об ответственности должен быть предъявлен по выбору истца в пределах территории одного из государств-участников либо в суде по месту жительства перевозчика, по месту его основного коммерческого предприятия или по месту, где он имеет коммерческое предприятие, посредством которого был заключен договор, либо в суде места назначения перевозки.

2. В отношении вреда, происшед-шего в результате смерти или повреждения пассажира, иск об ответственности может быть воз-бужден в одном из судов, упомяну-тых в пункте 1 настоящей статьи, или на территории государства-участника, в котором пассажир на момент происшествия имеет основ-ное и постоянное место жительства и в которое или из которого пере-возчик предоставляет услуги, свя-занные с воздушной перевозкой пассажиров любо на собственных воздушных судах, любо воздуш-ных судах другого перевозчика на основании коммерческого согла-шения и в котором этот перевозчик осуществляет деятельность, связан-ную с воздушной перевозкой пас-сажиров, используя помещения, арендуемые самим перевозчиком или другим перевозчиком,  с кото-рым он имеет коммерческое согла-шение, или принадлежащие ему или другому перевозчику.

3. Для целей пункта 2:

 а) «коммерческое соглашение» означает соглашение между перевозчиками, кроме агентского соглашения, касающееся предоставления их совместных услуг, связанных с воздушными перевозками пассажиров;

b) «Основное и постоянное место жительства» означает одно зафик-сированное и постоянное место проживания пассажира на момент происшествия. Гражданство пас-сажира может учитываться как фактор, но не является определяю-щим фактором в этом отношении.

Процедура устанавливается зако-ном суда, в котором предъявлен иск.

	Предварительные выплаты
	Не предусматриваются
	Статья 28. Предварительные выплаты
В случае авиационного проис-шествия, вызвавшего смерть или повреждение пассажиров, пере-возчик, если это предусматрива-ется его национальным законода-тельством, незамедлительно про-изводит предварительные вып-латы физическому лицу или лицам, которые имеют право тре-бовать компенсацию, для удов-летворения безотлагательных эко-номических потребностей таких лиц. Такие предварительные вы-платы не означают признание ответственности и могут идти в зачет последующих выплат пере-возчика в плане возмещения убытков.

	Исковая давность
	Статья 29

 1. Иск об ответственности должен быть возбужден, под страхом утраты права на иск в течение двух лет с момента прибытия по назначению, или со дня, когда воздушное судно должно было бы прибыть, или с момента остановки перевозки.

  Порядок исчисления срока определяется законом суда, в котором вчинен иск.
	Статья 35. Исковая давность

 1. Иск об ответственности должен быть возбужден, под страхом утраты права на иск в течение двух лет с момента прибытия по назначению, или со дня, когда воздушное судно должно было бы прибыть, или с момента остановки перевозки.

  Порядок исчисления этого срока определяется законом суда, в котором вчинен иск.


 Бахтин А.В. Основы государственного регулирования. - С-Пб., УГА, 2004.
2.3. Конвенции по защите собственности

2.3.1. Кейптаунская конвенция 2001 года

Основной из серии документов по защите собственности является «Конвенция о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования», которая была открыта для подписания в Кейптауне 16 ноября 2001 г. на Дипломатической конференции, созванной для принятия этой Конвенции, был также подписан и Авиационный протокол к ней. Конвенция распространяет свои действия на следующие объекты подвижного оборудования:

- планеры воздушных судов, авиационные двигатели и вертолеты;

- железнодорожный подвижной состав;

- космические средства.

В дальнейшем она может быть распространена на другие объекты подвижного оборудования путем принятия дополнительного Протокола к Конвенции на соответствующей Дипломатической конференции , созываемой по инициативе Депозитария Конвенции.

Целью Кейптаунской конвенции 2001 года является  унификация правил приобретения и использования подвижного оборудования, имеющего большую ценность или особое экономическое значение, и оказание содействия в финансировании приобретения и эффективного использования такого оборудования. Конвенция признает преимущество лизинга и обеспеченного активами финансирования и устанавливает четкие правила регулирования таких сделок. Такие правила должны отражать принципы, лежащие в основе лизинга и обеспеченного активами финансирования, и осуществлять широкие и взаимные экономические выгоды для всех заинтересованных сторон. Конвенция устанавливает правовые рамки для международных гарантий в отношении подвижного оборудования и создает для этой цели международную систему регистрации для защиты таких гарантий. Под действие Концепции подпадают соглашения о лизинге, соглашения по предварительной продаже с резервированием права собственности и соглашения об обеспечении исполнения обязательств, а также договоры купли-продажи. Конвенцией определяются порядок и последствия возникновения международных гарантий в отношении отдельных категорий подвижного оборудования и связанных с объектами прав. Под международной гарантией в отношении подвижного оборудования понимается гарантия, которая:

- предоставлена залогодателем по соглашению об обеспечении исполнения обязательств;

- принадлежит лицу, являющемуся потенциальным продавцом по соглашению о предварительной продаже с резервированием права собственности, или

- принадлежащей лицу, являющемуся лизингодателем по соглашению о лизинге. Гарантия образуется в качестве международной, если соглашение, которое ее создает или предусматривает:

- составлено в письменном виде;

- относится к объекту, которым имеет право распоряжаться залогодатель, потенциальный продавец или лизингодатель;

- позволяет идентифицировать объект в соответствии с Протоколом (относящимся к конкретному оборудованию);

- позволяет, применительно к соглашению об обеспечении исполнения обязательства, определить наличие обеспеченных обязательств, но не обязательно содержит указания на сумму или максимальную сумму обеспечения (ст. 7).

Большое внимание в Концепции уделяется защите прав при неисполнении обязательств соответствующими сторонами обязательств. В частности, должник и кредитор могут в любой момент согласовать в письменной виде вопрос о том, какие обстоятельства образуют неисполненные обязательства или иные основания для возникновения прав и свобод их защиты. В том случае, если должник и кредитор не согласовали этот вопрос, «неисполнение обязательства» означает такое неисполнение, какое в значительной степени лишает кредитора того, на что он вправе рассчитывать по соглашению. В случае неисполнения обязательства по соглашению о предварительной продаже с резервированием права собственности или по соглашению о лизинге  потенциальный продавец или лизингодатель может прекратить действие такого соглашения и вступить во владение любым объектом, к которому относится это соглашение, любо установить контроль над ним, или обратиться в суд. Аналогичные меры может предпринять и залогодержатель при неисполнении обязательств залогодателя. В частности он может воспользоваться одним или несколькими из нижеперечисленных способов защиты прав:

- принять во владение предоставленный ему в порядке обеспечения исполнения обязательства объект или установить контроль над ним;

- продать или передать в лизинг любой такой объект;

- инкассировать или получить любые доход или прибыль, которые образуются в результате управления таким объектом или его использования   (ст. 8).

Таковы лишь некоторые положения Конвенции, относящиеся ко всем категориям подвижного оборудования. Что касается авиационного оборудования, то более детально все положения содержатся в «Протоколе по авиационному оборудованию к Конвенции о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования». Причем, Конвенция и Протокол рассматриваются и истолковываются совместно в качестве единого документа. В случае какого-либо несоответствия между Конвенцией и Протоколом преимущественную силу имеет Протокол.

2.3.2. Протокол по авиационному оборудованию к Конвенции о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования (Кейптаун 16 ноября 2001 года)

Протокол ставит целью адаптацию Конвенции к специфическим требованиям авиационного финансирования и расширения сферы применения Конвенции за счет включения в нее договоров купли-продажи авиационного оборудования. Протокол распространяет свое действие на «авиационные объекты», к которым относятся планеры воздушных судов, авиационные двигатели и вертолеты. Под «планерами воздушных судов», в смысле Протокола, понимаются планеры гражданских воздушных судов (помимо используемых военными, таможенными или полицейскими службами), которым после установки на них соответствующих авиационных двигателей выдается компетентными авиационными уполномоченными органами сертификат типа, удостоверяющий пригодность к перевозке:

1) по крайней мере, восьми (8) человек, включая экипаж, или 

2) товаров весом свыше 2750 килограммов, в комплекте со всеми установленными, вмонтированными или приданными принадлежностями, частями и оборудованием (кроме авиационных двигателей), а также со всеми относящимися к ним данными, руководствами и записями.

Под «авиационными двигателями» в смысле Протокола понимаются двигатели воздушных судов, приводимые в действие реактивной струей или использующие турбинную или поршневую энергию, которые:

1) в случае реактивных двигателей имеют тягу не менее 1750 фунтов или эквивалентной величины в других единицах;

2) в случае турбинных или поршневых двигателей. имеющих номинальную взлетную мощность на валу не менее 550 лошадиных сил или эквивалентной величины в других единицах. «Авиационные двигатели» подразумеваются в комплекте со всеми модулями или другими установленными, вмонтированными или приданными принадлежностями, частями и оборудованием, а также со всеми относящимися к ним данными, руководством и записями.

Понятие «вертолеты» означает летательные аппараты тяжелее воздуха (кроме используемых военными, таможенными или полицейскими службами), которые поддерживаются в полете в основном за счет взаимодействия воздуха с одним или несколькими несущими винтами, вращаемыми силовой установкой вокруг осей, находящихся примерно в вертикальном положении, и которым компетентными полномочными органами выдается сертификат типа, удостоверяющий пригодность к перевозке:

1) по крайней мере, пяти (5) человек, включая экипаж, или

2) товаров весом свыше 450 килограммов, в комплекте со всеми установленными, вмонтированными или приданными принадлежностями, частями и оборудованием (включая несущие винты), а также со всеми относящимися к ним данными, руководствами и записями (ст.1).

Протокол действует вместе с Конвенцией и получили общее название «Конвенция о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования применительно к авиационным объектам» (ст. 2).

Протокол определяет формальные признаки, последствия и регистрацию договоров купли-продажи. Так, договором купли-продажи является договор, который:

- составлен в письменном виде;

- относится к авиационному объекту, которым имеет право распоряжаться продавец;

- позволяет идентифицировать авиационный объект в соответствии с данным Протоколом.

По договору купли-продажи гарантия продавца в отношении авиационного объекта переходит к покупателю согласно условиям этого договора. Регистрация договора купли-продажи является бессрочной. Регистрация условий продажи сохраняет силу до ее аннулирования или до истечения периода времени, оговоренного при регистрации, если таковой вообще указывается (ст. 5). В Протоколе содержатся в основном положения Конвенции относительно прав и гарантий кредитора, прав и обязанностей должника, способов защиты прав в случае несостоятельности и способов защиты прав при неисполнении обязательств. Однако Протокол содержит некоторые дополнительные положения, относящиеся к авиационным объектам. В частности, в дополнение к способам защиты прав, указанных в главе III Конвенции, кредитор может: 

- добиваться дерегистрации воздушного судна;

- добиваться вывоза и физического перемещения авиационного объекта с территории, на которой он находится.

Любой способ защиты прав в отношении авиационного объекта, должен использоваться разумным в коммерческом отношении образом. Считается, что способ защиты прав используется разумным в коммерческом отношении образом, если он применяется в соответствии с каким-либо положением соглашения, за исключением случаев, когда такое положение является явно неоправданным.

Залогодержатель, представивший заинтересованным лицам за десять или более рабочих дней письменное уведомление о предполагаемой продаже или передаче в лизинг авиационного оборудования, считается удовлетворяющим требование о «предоставлении предварительного уведомления в разумные сроки». Что касается дерегистрации и вывоза воздушного судна, орган регистрации в Договаривающемся государстве с учетом применимых законов и правил в области безопасности полетов удовлетворяет просьбу о де -регистрации и вывозе объекта, если:

- такая просьба надлежащим образом представлена уполномоченной стороной согласно зарегистрированному безотзывному полномочию на де - регистрацию и вывоз;

- уполномоченная сторона подтверждает органу регистрации, если того требует данный орган, что все зарегистрированные гарантии кредитора, в пользу которого дано это полномочие, удовлетворены или что обладатели таких гарантий согласны на дерегистрацию и вывоз (ст. 9).

В случае несостоятельности должника Протокол предусматривает следующие положения/
Вариант А: после наступления, связанного с несостоятельностью события, управляющий по несостоятельности или сам должник передает  авиационный объект во владение кредитору не позднее самой ранней из перечисленных дат:

- окончания периода отсрочки;

- даты, начиная с которой кредитор имел бы право вступить во владение авиационным объектом, если не применялось следующее положение Протокола.

Управляющий по несостоятельности или должник может сохранить у себя авиационный объект, если к дате отсрочки он устранит все нарушения обязательств, кроме нарушения обязательства, создаваемого началом процедур по несостоятельности, и согласия исполнять все обязательства в будущем в соответствии с соглашением. В отношении таких будущих обязательств второй период отсрочки не применяется.

Вариант В: предусматривает предоставление дополнительной письменной гарантии должника устранить все нарушения обязательств и что он соглашается исполнять все будущие обязательства в соответствии с соглашением и связанными со сделкой документами. Кредитор представляет суду доказательство своих требований и подтверждение того, что его международная гарантия была зарегистрирована. При несоблюдении должником этих дополнительных гарантий суд может разрешить кредитору вступить во владение авиационным объектом на таких условиях, которые может установить суд, и может потребовать принятия любых дополнительных мер или предоставления любых дополнительных гарантий. Авиационный объект не продается до принятия судом решения в отношении соответствующего иска и международной гарантии (ст. 11). В любом случае при осуществлении процедур по несостоятельности в отношении должника международная гарантия имеет юридическую силу в том случае, если до начала таких процедур указанная гарантия была зарегистрирована в соответствии с требованиями Конвенции.

Конвенция о международных гарантиях в отношении подвижного оборудования применительно к авиационным объектам (т.е. сама Конвенция и Протокол) имеет связь с другими конвенциями, в частности с «Женевской конвенцией 1948 года о международном признании прав на воздушные суда». Она заменяет Женевскую конвенцию 1948 года в части, касающейся воздушных судов, как они определены в Протоколе, и авиационных объектов. Это относится только к Договаривающимся государствам, которые являются Сторонами обеих Конвенций. Однако в отношении прав или гарантий, которые не охватываются Кейптаунской конвенцией, Женевская конвенция не заменяется. Кейптаунская конвенция с Протоколом заменяет также Конвенцию для унификации некоторых правил, касающихся предупредительного ареста воздушных судов, подписанную в Риме 29 мая 1993 года, для Договаривающихся государств, являющихся Сторонами обеих Конвенций, а также «Конвенции УНИДРУА о международном финансовом лизинге», подписанную в Оттаве 28 мая 1988 года» в части, касающейся авиационных объектов, для Договаривающихся государств, являющимися Сторонами указанных Конвенций.

Протокол, а также Конвенция были открыты для подписания в Кейптауне 16 ноября 2001 года государствами, участвовавшими в Дипломатической конференции для принятия Конвенции о подвижном оборудовании и Авиационного протокола. После 16 ноября 2001 года Конвенция и Протокол открыты для подписания всеми государствами в штаб-квартире Международного института унификации частного права (УНИДРУА) в Риме. Россия по состоянию на конец 2009 года не подписала ни Конвенцию, ни Протокол.

2.3.3. Конвенции по авиационной безопасности

Помимо проанализированных выше международных конвенций (Чикагской, Варшавской, Гватемальской, Кейптаунской и др.), имеющих непосредственное или косвенное отношение к экономическому регулированию международных воздушных сообщений, ИКАО разработаны и действуют и другие международные документы в области гражданской авиации, которые специально регулируют деятельность по борьбе с актами незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации. Это следующие пять документов:

1. Первым документом в этой сфере стала «Конвенция о преступлениях и некоторых других действиях, совершаемых на борту воздушного судна» (Токийская конвенция 1963 года). Эта Конвенция положила начало борьбы с незаконным захватом и угоном воздушных судов. Она касается не только преступлений, но и всех действий, которые могут угрожать безопасности полета либо находящимся на борту воздушного судна пассажирам и имуществу. Хотя по существу эта Конвенция установила только обязанность государства обеспечить контроль за воздушным судном его командиру и взятие под стражу предполагаемых преступников и безопасное продолжение полета.
 

2. Вторым документом в этой сфере была «Конвенция о борьбе с незаконным захватом воздушных судов» (Гаагская конвенция 1970 года), которая впервые квалифицировала акт незаконного захвата воздушного судна как преступление, сопровождаемое насилием либо угрозой насилия. Конвенция не делает исключений в отношении так называемых «политических преступлений» и устанавливает принцип «выдай или накажи», в соответствии с которым любой преступник, совершивший акт незаконного захвата, не может найти безопасное убежище и остаться безнаказанным.

3. «Конвенция о борьбе с незаконными актами, направленными против гражданской авиации» (Монреальская конвенция 1971 года) явилась третьим актом в сфере борьбы с вмешательством в деятельность гражданской авиации. Конвенция предназначена для предупреждения и предотвращения актов саботажа и насилия , направленных против любого воздушного судна. Она значительно расширяет перечень признаков, определяющие те или иные действия в качестве актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации. В частности, любое лицо совершает преступление, если оно преднамеренно совершает акт насилия на борту воздушного судна, разрушает или повреждает воздушное судно, которое выводит его из строя или может угрожать его безопасности в полете, и др., в том числе, если оно сообщает заведомо ложные сведения, создавая тем самым угрозу безопасности полетов.

4. «Протокол о борьбе с незаконными актами насилия в аэропортах, обслуживающих международную гражданскую авиацию» (Монреальский протокол 1988 года). Этот протокол дополняет Монреальскую конвенцию 1971 года, в нем содержится перечень актов, признаваемых преступлениями, которые совершаются в аэропорту, обслуживающем международную гражданскую авиацию, включая акты насилия против лиц, акты разрушения или серьезного повреждения оборудования или сооружений, либо находящихся в аэропорту воздушных судов, акты нарушения работы служб аэропорта, которые угрожают безопасности в этом аэропорту.

5. «Конвенция о маркировке пластических взрывчатых веществ в целях их обнаружения» (Монреальская конвенция 1991 года). Эта Конвенция обязывает Договаривающиеся государства-участники Конвенции принять меры по запрещению или предотвращению несанкционированного изготовления, экспорта, импорта немаркированных пластических взрывчатых веществ. Принятие Конвенции было связано с имевшими место террористическими актами – взрывом воздушных судов террористами, которые пронесли на борт воздушного судна не обнаруживаемые при досмотре взрывчатые вещества.

Рассмотренные документы по борьбе с актами незаконного вмешательства в гражданскую авиацию хотя и не имеют признаков экономического регулирования, но террористические акты могут иметь еще более ощутимые экономические потери авиакомпаниями или аэропортами, если они не могут быть предотвращены.

2.3.4. Римская конвенция 1952 года

Конвенция об ущербе, причиненном иностранными воздушными судами третьим лицам на поверхности (Рим, 1952 год),  предусматривает следующее:
· эксплуатант воздушного судна несет безусловную ответственность за ущерб, нанесенный воздушным судном в полете, в том числе каким-либо предметом или лицом, упавшим с его борта;
· размеры ответственности эксплуатанта ограничены в зависимости от максимального взлетного веса воздушного судна. Лимиты ответственности установлены в золотых франках (табл. 2);
Таблица 2

Лимиты ответственности эксплуатантов

	Максимальный взлетный вес воздушного судна
	Лимит ответственности в золотых франках на каждое воздушное судно
	Примерный эквивалент в долларах США

	до 1000 кг
	500 000
	40 000

	от 1001 до 6000 кг
	500 000 плюс 400 за каждый кг свыше 1000 кг
	до 195 000

	от 6001 кг до 20000 кг
	2 500 000 плюс 250 за каждый кг свыше 6000 кг
	до 470 000

	от 20001 до 50000 кг
	6 000 000 плюс 150 за каждый кг свыше 20000 кг
	до 810 000

	свыше 50000 кг
	10 500 000 плюс 100 за каждый кг свыше 50000 кг
	от 810 000


· ответственность в связи со смертью или телесным повреждением не превышает 500 000 золотых франков (примерно 40 000 долл. США) за каждого погибшего или получившего телесное повреждение;
· способность эксплуатанта возместить ущерб в соответствии с Конвенцией обычно должна быть обеспечена надлежащим образом оформленными страховыми документами, причем на борту воздушного судна должен находиться страховой полис (сертификат), подтверждающий наличие страховки (или копия сертификата должна быть представлена в соответствующий орган страны, над территорией которой выполняется полет);
· эксплуатант не несет ответственности в случае, если ущерб нанесен вследствие вооруженного конфликта или гражданских беспорядков, а также, если причиной ущерба послужила халатность или злонамеренные действия пострадавшего лица. В случае, если ущерб нанесен в результате умышленных действий эксплуатанта, его служащих или агентов, он несет неограниченную ответственность.

2.3.5. Межрегиональные многосторонние соглашения

В настоящее время действуют несколько региональных многосторонних межправительственных соглашений и договоренностей, которые регулируют конкретные аспекты международных воздушных сообщений. В хронологическом порядке это:

1. «Многостороннее соглашение о коммерческих правах при нерегулярных воздушных сообщениях в Европе», заключенное  государствами-членами Европейской конференции гражданской авиации (ЕКАК) и подписанное в Париже 30 апреля 1956 года, в котором устанавливается политика в отношении того, что воздушные суда, осуществляющие нерегулярные коммерческие полеты в Европе, которые не создают угрозы регулярным перевозкам, могут осуществляться свободно.

2. «Международное соглашение о порядке установления тарифов при регулярных  воздушных  сообщениях»,  подписанное  в  Париже  10  июля   1967 года, которое предоставило государствам-членам ЕКАК единые принципы и процедуры по установлению тарифов и обеспечило функционирование механизма ИАТА по проведению тарифных конференций.

3. «Многостороннее соглашение о коммерческих правах при нерегулярных воздушных сообщениях членов Ассоциации государств Юго-Восточной Азии (АСЕАН)», которое было подписано в  Маниле  13  марта  1971 года и которое сняло ограничения на нерегулярные воздушные сообщения в регионе.

4. «Международное соглашение о процедурах установления тарифов для внутри европейских регулярных перевозок», заключенное государствами-членами ЕКАК, подписанное в Париже 16 июня 1987 года, в котором предусматриваются единые принципы и процедуры установления тарифов и которое вводит зональную систему их регулирования.

5. «Международное соглашение о распределении емкости на внутри европейских регулярных воздушных сообщениях», заключенное государствами-членами ЕКАК, подписанное в Париже 16 июля 1987 года, в котором предусматриваются единые принципы и процедуры распределения емкости на внутри европейских регулярных воздушных сообщениях и которые вводят зональную схему распределения емкости.

6. «Декларация Ямусукро о новой африканской политике в области воздушного транспорта», подписанная министрами гражданской авиации африканских государств в октябре 1988 года и пересмотренную в  сентябре 1994 года, в которой устанавливается программа по интеграции африканских авиакомпаний и излагаются основные принципы сотрудничества африканских государств в области воздушного транспорта.

7. «Решение 297-й Комиссии Картахенского соглашения по претворению в жизнь Акта Каракаса, подписанного в мае 1991 года и утвержденного президентами пяти государств Андского пакта (Боливия, Венесуэла, Колумбия, Перу и Эквадор), в котором устанавливается политика «открытого неба» для данного региона.

Глава 3. Многостороннее сотрудничество в рамках международных организаций гражданской авиации

3.1. Международные организации в сфере гражданской авиации

Международные организации в системе гражданской авиации мира по уровню своей значимости и участию в регулировании Международных воздушных сообщений разделяются на:

· межгосударственные организации;

· международные неправительственные организации;

· международные профессиональные организации.

3.1.1. Межгосударственные организации

Основной организацией на межгосударственном уровне является Международная организация гражданской авиации (ИКАО), членами которой являются 190 государств, подписавших и ратифицировавших Чикагскую конвенцию 1944 года о международной организации гражданской авиации.

Другими организациями на межгосударственном уровне являются следующие Региональные межправительственные организации, к которым относятся:

· Европейская конференция гражданской авиации (ЕКАК);

· Африканская комиссия гражданской авиации (АФКАК);

· Совет гражданской авиации арабских государств (КАКАС);

· Латиноамериканская комиссия гражданской авиации (ЛАКАК);

· Совет воздушного транспорта южно-тихоокеанских государств (СПАТК).

К специализированным межправительственным организациям относятся организации, обеспечивающие управление воздушным движением в соответствующем регионе:

· Европейская организация по обеспечению безопасности аэронавигации («Евроконтроль»);

· Агентство по обеспечению аэронавигации в Африке и на Мадагаскаре (АСЕКНА);

· Центральноамериканская организация по обслуживанию аэронавтики (КОКЕСНА).
Координацию деятельности региональных и специализированных организаций осуществляют региональные бюро ИКАО:

· Европейское бюро (г. Париж);

· Африканское бюро (г. Дакар);

· Ближневосточное бюро (г. Каир);

· Азиатско-тихоокеанское бюро (г. Бангкок);

· Бюро Северной Америки и Карибского бассейна (г. Мехико);

· Южноамериканское бюро (г. Лима);

· Восточно-Африканское бюро (г. Найроби).
3.1.2. Международные неправительственные организации

Основной из них, оказывающей наибольшее влияние на регулирование международных авиаперевозок, является Международная ассоциация воздушного транспорта (ИАТА), членами которой являются 275 авиакомпаний, выполняющих регулярные международные авиаперевозки.

Другой ассоциацией на этом уровне является Международная ассоциация авиачартерных перевозчиков (ИАКА – International Air Carriers Association). В нее входят независимые авиакомпании, специализирующиеся на нерегулярных авиаперевозках, а также чартерные авиакомпании, являющиеся дочерними компаниями крупнейших регулярных авиакомпаний.

К международным неправительственным организациями относится также Международный совет аэропортов (АСИ – Airports Council International), в который входит более 480 аэропортов, обслуживающих международные воздушные сообщения.

К региональным международным неправительственным организациям относятся следующие:

· Ассоциация авиатранспорта Америки (АТА);

· Международная ассоциация латиноамериканских авиакомпаний (АИТАЛ);

· Ассоциация европейских авиакомпаний (АЕА);

· Ассоциация Африканских авиакомпаний (АФРАЛ);

· Организация Арабских авиаперевозчиков (ААКО);

· Ассоциация восточных авиакомпаний (ОАА);

· Ассоциация южно-тихоокеанских авиакомпаний (АСПА);

· Авиатранспортная ассоциация Канады (АТАК).

Координация деятельности региональных организаций авиакомпаний осуществляет ИАТА через свои региональные отделения и три региональных конференции:

- Конференция 1 – Северная и Южная Америка;

· Конференция 2 – Европа и Африка;

· Конференция 3 – Азиатско-тихоокеанский регион.

3.1.3. Международные профессиональные организации

Из Международных профессиональных организаций (профсоюзных объединений) наиболее известными в мировом воздушном транспорте являются следующие:

· Международная федерация ассоциаций линейных пилотов (ИФАЛПА) – профсоюзная организация пилотов, созданная в 1948 году с целью защиты интересов пилотов и повышения их роли в деле обеспечения безопасности полетов и регулярности воздушных сообщений, а также развития сотрудничества и достижения единства действий пилотов гражданской авиации в борьбе за свои экономические и социальные права. Профсоюз пилотов России является членом этой федерации и активно участвует в ее работе.

· Международная федерация ассоциаций авиадиспетчеров (ИФАТКА) – профсоюзная организация, созданная с целью защиты интересов диспетчеров системы управления воздушного движения и повышения их роли в обеспечении безопасности и регулярности полетов.

· Другие международные профессиональные организации. Среди них можно отметить Международный совет линейных штурманов (НАИК), который постепенно утрачивает свое значение в связи с приходом на двухчленные экипажи современных воздушных судов; Международную ассоциацию владельцев самолетов и пилотов (ИОПА); Международную организацию по стандартам (ИСО); Международную комиссию по освещению аэропортов  (МКО); Международный союз авиационных страховщиков (ИЮАИ) и другие.

Из других международных организаций, связанных с регулированием Международных воздушных перевозок, можно отметить следующие:

· Исследовательское бюро европейских авиакомпаний (ЕАРБ), расположенное в г. Брюсселе (Бельгия). В него входят 18 европейских национальных авиаперевозчиков. Бюро занимается проблемами коммерческих воздушных перевозок, проблемами, связанными с развитием аэропортов, воздушного туризма и т.д.

· Институт воздушного транспорта (ИТА), находящийся в Париже, с 1945 года зарегистрирован в качестве международной неправительственной организации. ИТА занимается экономическими проблемами мировых регулярных и нерегулярных авиаперевозок и статистикой по международному авиационному туризму. Членами института являются международные и национальные организации, заинтересованные в развитии воздушного транспорта.

Все перечисленные международные неправительственные организации работают в тесном контакте с ИКАО, которая призвана осуществлять координацию усилий мирового сообщества в области воздушного транспорта с целью обеспечения безопасных, регулярных и экономически эффективных международных сообщений. Все они принимают участие в работе Ассамблей и других форумов ИКАО в качестве наблюдателей. Однако эти организации по своему правовому статусу имеют лишь совещательный или консультативный характер, не играя решающей роли в многостороннем регулировании мирового воздушного транспорта, а лишь решают частные или региональные проблемы. Практически единственными организациями, которые регулируют на многосторонней основе международные воздушные сообщения и воздушные перевозки, является ИКАО, приобретающая все большую регулирующую роль в мировом воздушном транспорте, а также ИАТА, которая координирует усилия авиакомпаний в решении экономических проблем международного воздушного транспорта на многосторонней основе.

3.2. Многостороннее регулирование международных сообщений в рамках ИКАО

3.2.1. Основные проблемы многостороннего экономического регулирования

Вопрос о коммерческих правах при международных воздушных перевозках, который является одной из основных проблем экономического регулирования мирового воздушного транспорта, до недавнего времени решался только на двусторонней основе в рамках соглашений о воздушном сообщении между отдельными государствами.

Международная организация гражданской авиации много работала и продолжает работать над тем, чтобы решить проблему заключения многосторонних соглашений о коммерческих правах, которые заменили бы все многочисленные двусторонние соглашения. Однако заключение многосторонних соглашений о коммерческих правах на всемирной основе до сих пор не нашло поддержки со стороны большинства государств - членов ИКАО. Россия также является сторонником регулирования коммерческой деятельности на основе двусторонних соглашений.

Ввиду несогласия большинства суверенных государств на заключение многосторонних соглашений о коммерческих правах в конвенцию                     «О международной гражданской авиации» было включено лишь специальное положение о нерегулярных полетах, которые пользуются преимущественным правом при транзитном пролете территории всех государств - членов ИКАО с техническими посадками в случае необходимости. В отношении регулярных рейсов этим правом пользуются только государства, подписавшие «Соглашение о Международном транзитном воздушном сообщении 1944 года» или на двусторонней основе заключившие между собой соглашения о воздушном сообщении. Между государствами – членами ИКАО возникли разногласия по поводу того, какие рейсы считать регулярными и какие нерегулярными. Совет ИКАО специально разработал и принял к руководству для членов ИКАО определение регулярных международных рейсов, дав толкование ст. 6 Чикагской конвенции относительно коммерческих прав, предоставляемых Договаривающимся государствам при  выполнении регулярных рейсов.

Однако проблему многостороннего соглашения о коммерческих правах на всемирной основе до сих пор решить не удалось. Советом ИКАО были предприняты определенные шаги, направленные на заключение многосторонних соглашений о коммерческих правах на регулярной основе. Так, Европейской конференцией гражданской авиации (ЕКАК) под руководством ИКАО были разработаны и заключены следующие международные соглашения: о нерегулярных воздушных перевозках; о взаимном признании удостоверений о летной годности импортируемых воздушных судов; о процедуре установления тарифов в регулярных воздушных сообщениях, а также другие документы.

С момента своего основания ИКАО ставит перед собой задачу способствовать развитию эффективных воздушных перевозок в мировом масштабе. Она добивается устранения налагаемых отдельными государствами ограничений в перевозках пассажиров, багажа, грузов и почты на международных воздушных линиях. В частности, ИКАО ставит задачу упрощения формальностей (таможенных, паспортных, карантинных и др.) при международных перевозках. С этой целью авиатранспортный комитет ИКАО разработал Программу содействия развитию международных авиаперевозок. Помимо упрощения формальностей при международных авиаперевозках, выраженных в международных стандартах и рекомендациях ИКАО, которые изложены в Приложении 9 («Упрощение формальностей») к Чикагской конвенции о международной гражданской авиации и поправок к нему, ИКАО рекомендовала государствам-участникам создать свои национальные комитеты содействия развитию международных воздушных перевозок. Такие комитеты созданы почти во всех государствах – членах ИКАО, в том числе и в России.

Одной из важных экономических проблем международных сообщений, над которой работает ИКАО, является проблема многократного налогообложения, которому подвергаются авиакомпании на территории многих стран. Так, Авиатранспортный комитет разработал, а Совет ИКАО одобрил три резолюции по этому вопросу, которые рекомендуют государствам-участникам:

1. Не налагать таможенных и других пошлин на горючее, смазочные материалы и запчасти, необходимые для выполнения полетов, доставленные на борту самолета на территорию страны, не являющейся страной регистрации данного воздушного судна.
2.  Не облагать совсем или по возможности максимально сократить налоги на продажу или использование транспортной продукции международного воздушного транспорта.
3. Гарантировать на основе взаимности авиатранспортным предприятиям договаривающихся стран освобождение от налога доходов и выручки от международных воздушных перевозок, полученной на территории другой страны, а также освобождение от налогов на собственность, налогов на приращение капитала, налогов на самолеты, занятые в международных перевозках, и др.

По рекомендации Авиатранспортного комитета Совет ИКАО одобрил также резолюцию, рекомендующую государствам – членам ИКАО, избегать двойного страхового покрытия одного и того же риска, связанного с эксплуатацией воздушного транспорта.

Большинство государств – членов ИКАО официально уведомило о принятии ими указанных выше резолюций; рядом государств эти резолюции приняты с определенными оговорками. Принятие данных резолюций ИКАО способствовало дальнейшему укреплению экономического положения авиакомпаний, особенно национальных авиакомпаний малых и развивающихся стран.

Важное значение в деятельности ИКАО имеет исследование статистической информации, которую государства-участники обязаны представлять в ИКАО. Такая информация необходима не только для выработки экономической политики ИКАО, но и для того, чтобы помочь авиационным ведомствам соответствующих государств сформулировать свою национальную политику в области гражданской авиации в свете фактов и тенденций развития мирового воздушного транспорта, обобщаемых и анализируемых ИКАО. Статистическая информация по международным авиаперевозкам, финансовому положению авиакомпаний и аэропортов публикуется в ежегодном статистическом сборнике ИКАО «Статистика гражданской авиации мира».

Особое внимание ИКАО уделяет проблеме развития международных перевозок авиапочты. Как известно, почтовые перевозки дают около 2% от всех доходов и около 3% от объема всех мировых авиаперевозок как на внутренних, так и  международных линиях. При  этом, если тарифы на перевозку почты внутри страны устанавливаются непосредственно авиакомпаниями и почтовыми ведомствами соответствующих государств, то тарифы на международные авиаперевозки почты, которые составляют 19% от всех мировых почтовых перевозок, устанавливаются Всемирным почтовым союзом (ВПС) по согласованию с ИКАО. Для установления тарифов ВПС пользуется статистическими данными об эксплуатационных расходах и доходах от международных перевозок, подготовленными ИКАО.

Одной из важных проблем, над решением которых работают государства в рамках ИКАО, является проблема экономики аэропортов и содержание систем дальней навигации, используемых при выполнении международных полетов. Для ускорения решения этой проблемы ИКАО разработала «Руководство по экономике аэропортов и аэронавигационных систем», куда включена структура и уровень цен и доходов международных аэропортов, динамика неосновных доходов аэропортов, стоимость оборудования, получаемые доходы за использование систем и средств дальней навигации на международных авиалиниях и т.д. Задачей этого руководства является более интенсивное изучение экономики инфраструктуры международных авиалиний, с его помощью персоналом ИКАО производится регулярный анализ данных, касающихся финансового положения аэропортов, обеспечения всеми необходимыми техническими средствами как самих аэропортов, так и международных авиатрасс. Эти усилия ИКАО по решению экономических проблем воздушной навигации направлены на обеспечение высокоэффективных воздушных перевозок в мировом масштабе.

Помимо рассмотренных выше проблем ИКАО наиболее трудной для решения на многосторонней основе является проблема ставок и сборов за аэронавигационное и коммерческое обслуживание воздушных судов, полностью решить которую, в рамках ИКАО, до сих пор не удалось.

ИКАО не смогла установить единства взглядов правительств и руководства аэропортов по вопросам стандартизации аэропортовых сборов. Единство было достигнуто лишь в некоторых общих принципах, таких как: 
1) принцип отсутствия дискриминации; 2) принцип долевого участия пользователей в расходах по содержанию аэропортов; 3) принцип соотношения сборов как со стоимостью оборудования аэропортов, так и с возможностями авиакомпаний оплачивать эти сборы.

Кроме того, всеми странами был принят четвертый принцип, обязывающий использовать средства, необходимые для обеспечения безопасности полетов. Эти принципы включены в декларацию Совета ИКАО, опубликованную в документах ИКАО, а также в соответствующем «Руководстве», которое определяет сборы, взимаемые во всех аэропортах государств – членов ИКАО, а также политику соответствующих государств по этому вопросу. Это практически все, что ИКАО смогла достичь в многостороннем решении проблемы ставок и сборов за аэронавигационное и коммерческое обслуживание воздушных судов.

Кроме перечисленных, ИКАО в последние годы работает и над другими проблемами многостороннего экономического регулирования. До недавнего времени ИКАО практически не работала над решением экономических проблем мирового воздушного транспорта. Так, вопросы эксплуатационных доходов и расходов, а также ставок и сборов решались авиакомпаниями самостоятельно или на двусторонней основе. Проблемами регулирования авиационных тарифов занималась в основном Международная ассоциация воздушного транспорта (ИАТА).

В связи с развивающимся топливно-энергетическим кризисом на          XXI сессии ассамблеи ИКАО был принят ряд резолюций, направленных на повышение эффективности деятельности этой международной организации в решении экономических проблем мирового воздушного транспорта, наиболее пострадавшего от энергетического кризиса. В частности, на этой сессии была принята резолюция, где отмечалось, что перед мировым воздушным транспортом стоят очень серьезные экономические проблемы, для решения которых необходимы долгосрочные цели. Всеми государствами было признано необходимым поднять роль ИКАО в решении этих проблем, для чего эта международная организация призвана проводить постоянную и эффективную работу по выработке руководящих принципов для государств, а также способствовать обмену опытом между государствами в этой области.

Ассамблея ИКАО постановила принять необходимые меры для решения проблем многостороннего регулирования воздушных перевозок на всемирной основе. С этой целью созывалось несколько специальных авиатранспортных конференций по воздушным перевозкам, которые выработали целый ряд рекомендаций относительно регулирования международных авиатарифов, международных авиаперевозок нерегулярными рейсами, регулирования вместимости воздушных судов при международных перевозках, а также относительно механизма образования и регулирования международных тарифов и ставок.

В резолюциях Ассамблеи ИКАО подчеркивается, что установление обоснованных и умеренных международных пассажирских и грузовых тарифов, а также ставок за коммерческое и аэронавигационное обслуживание является вопросом первостепенной важности для экономики многих стран. Более того, в резолюциях отмечалось, что государства несут ответственность перед индивидуальными лицами и организациями, пользующимися услугами воздушного транспорта, за разработку, утверждение и соблюдение авиаперевозчиками пассажирских и грузовых тарифов.

На основе этих резолюций специальной группе экспертов по международным воздушным перевозкам поручено изучить принципы, на основе которых устанавливаются пассажирские и грузовые тарифы, а также влияние таких факторов, как увеличение цен на авиатопливо, инфляция, вследствие которой должны постоянно пересматриваться существующие ставки сборов за коммерческое и аэронавигационное обслуживание и др. С этой целью ИКАО производит также анализ уровня международных авиационных тарифов и их различий в разных регионах мира, разницы расстояний и других переменных факторов авиаперевозок, влияющих на колебания эксплуатационных расходов.

ИКАО опубликовало также «Руководство по установлению тарифов международных авиаперевозчиков», в котором отражены следующие основные вопросы:

1) информация о тарифной политике, проводимой правительствами на индивидуальной и многосторонней основе;

2) описание многосторонних механизмов установления международных авиатарифов;

3) информация о практике рассмотрения правительствами представляемых им предложений об авиатарифах; 

4) принцип оценки уровней и структур авиатарифов.

В Руководстве и других резолюциях ИКАО самое серьезное внимание уделяется вопросу соблюдения авиакомпаниями всех государств опубликованных и утвержденных правительствами тарифов. В них подчеркивается, что строгое соблюдение согласованных в международном масштабе тарифов может способствовать улучшению существующего экономического положения воздушного транспорта. В этой связи ИКАО настоятельно рекомендует государствам обеспечить разработку и использование национальных средств для установления контроля за соблюдением авиатарифов, которые были бы согласованы и утверждены в мировом масштабе.

Анализ Руководства показывает, что в вопросе регулирования тарифов роль ИКАО по-прежнему сводится к выработке и «увещеванию» государств в необходимости соблюдения установленных тарифов. Эффективный же механизм многостороннего регулирования до сих пор еще не выработан.

В последние годы особую остроту приобрела проблема непосредственного регулирования Международных воздушных перевозок. Для решения этой проблемы в ИКАО создана специальная группа экспертов, которая исследует взаимосвязь международных регулярных и нерегулярных перевозок и разрабатывает методы регулирования вместимости воздушных судов при выполнении того или другого вида перевозок. Эта проблема вызвана тем, что сложившийся на протяжении многих десятилетий механизм регулирования международных воздушных перевозок уже не соответствует реальному положению на мировом рынке авиаперевозок. В частности, в последнее время изменилось соотношение между регулярными и нерегулярными перевозками, сложился практически самостоятельный рынок авиафрахтовых перевозок. Это обстоятельство вызывает необходимость четкого разграничения перевозок этих двух категорий. Создание эффективной системы регулирования воздушных перевозок должно предусмотреть обеспечение таких условий, при которых регулярные и авиафрахтовые перевозки взаимно дополняли бы друг друга и были экономически эффективны без «переманивания» загрузки с одной категории перевозок на другую.

Одной из важнейших проблем экономического регулирования международных авиаперевозок является проблема провозной способности воздушных судов. Этому вопросу на протяжении длительного времени ИКАО не уделяла достаточного внимания. Вследствие этого крупные авиакомпании, располагающие парком широкофюзеляжных самолетов типа «Боинг-747», «Боинг-777», «А-340» и др., получили односторонние преимущества в конкурентной борьбе с авиакомпаниями, не имеющими таких самолетов.

В связи с этим вопрос о регулировании провозных мощностей был одним из главных вопросов специальных авиатранспортных конференций ИКАО, на которых была принята классификация методов регулирования провозных мощностей, подготовленная группой экспертов ИКАО и рекомендованная всем государствам. Это: метод предварительного определения, в соответствии с которым государства устанавливают величину провозных мощностей в зависимости от потребностей рынка; бермудский метод, в соответствии с которым правительства принимают только принципы регулирования провозных мощностей, но сохраняют за авиакомпаниями свободу самостоятельного регулирования их собственных провозных способностей в зависимости от потребностей рынка; метод свободного определения, в соответствии с которым правительства соглашаются на отказ от прямого контроля провозных мощностей и фактически признают принципы «свободной конкуренции».

В итоге ИКАО и многие государства пришли к единому мнению, что решение вопросов о провозных мощностях является необходимым и что оно должно приниматься на двусторонней основе, причем государства принимают тот или иной метод регулирования и заблаговременно на каждый период перевозок согласовывают между собой типы воздушных судов и частоту рейсов пропорционально количеству располагаемых кресел на воздушных судах.

Одним из самых серьезных вопросов, который обсуждается в рамках  Экономической комиссии ИКАО, является вопрос о возросших трудностях, особенно для развивающихся стран, связанных с изысканием и обеспечением ресурсов, необходимых для развития воздушного транспорта. В частности, отмечается, что в последние годы экономические трудности в мире оказывают сильное влияние на международные экономические отношения и приводят к валютным неурядицам и вынужденным протекционистским мерам со стороны ряда государств.

Проблемы внешнеторгового баланса привели к валютным ограничениям и в ряде государств – к изъятию или к сокращению фондов, предназначенных для развития гражданской авиации. Большинство проблем связано с эксплуатационными убытками авиакомпаний, которые они несут в течение последних лет в связи с мировым экономическим кризисом, возросшей стоимостью авиатоплива, аэронавигационного и наземного обслуживания, с ростом ставок ссудного процента и сужением рынка авиационного туризма. В результате большинству авиакомпаний не хватает экономических ресурсов для поддержания финансовой стабильности и обеспечения минимального роста.

В связи с финансово-экономическим кризисом большинство аэропортов и организаций, содержащих средства аэронавигации, не покрывают своих расходов за счет поступающих доходов от сборов за пользование этими средствами. Главной причиной убытков является высокая стоимость этих средств и сложность их использования. В связи с этим ИКАО вновь ставит вопрос о необходимости пересмотра принципов назначения сборов за услуги аэропортов и использование средств аэронавигации для того, чтобы повысить их экономическую эффективность.

Одной из проблем, рассматриваемых Экономической комиссией ИКАО, по-прежнему остается прохождение формальностей в международных аэропортах многих государств. Эти процедуры являются длительными и требующими дорогостоящего современного оборудования, в связи с чем необходимо улучшение координации между заинтересованными ведомствами для сокращения длительности прохождения формальностей и их стоимости. На протяжении нескольких сессий Ассамблеи ИКАО вносились соответствующие изменения в Приложение 9 к Чикагской конвенции, а также в ее стандарты и рекомендации, касающиеся данной проблемы, и пересматривалось применение этих рекомендаций с целью достижения прогресса в этой области, однако отдельные государства неохотно следуют рекомендациям ИКАО, стараясь в первую очередь обеспечить свои национальные интересы.

Специальный доклад Совета ИКАО по проблеме авиационного топлива отражает многочисленные усилия со стороны государств, авиакомпаний и производителей самолетов и двигателей, направленные на повышение топливной эффективности в воздушном транспорте, которые приобретают особое значение в связи с резкими скачками цен на топливо. Эти усилия продолжаются и в настоящее время, что дало определенные результаты в экономии авиационного топлива. Однако доля расходов на топливо в прямых эксплуатационных расходах авиакомпаний продолжает расти. ИКАО поощряет мероприятия по экономии топлива за счет совершенствования управления воздушным движением, спрямления воздушных трасс, совершенствования эшелонирования и других мер по сокращению расходов топлива в воздухе и на земле. Дальнейшее повышение топливной эффективности и ожидаемый прогноз стабилизации цен на сырую нефть на мировом рынке дают основания ИКАО полагать, что обеспечение авиатопливом и уровень его цен не будут серьезно препятствовать дальнейшему росту воздушного транспорта. Таким образом, проблема многостороннего экономического регулирования международного воздушного транспорта, над решением которой работает ИКАО, приобрела особую остроту и актуальность, особенно в 2008 году в связи с началом мирового кризиса, больно ударившему по воздушному транспорту. Без решения этой проблемы в мировом масштабе система экономического регулирования воздушных перевозок в целом не может функционировать эффективно, в результате чего не могут быть приняты действенные меры по упорядочению конкурентной борьбы, в которых в первую очередь заинтересованы развивающиеся государства.

3.2.2. Упрощение формальностей при международных сообщениях

ИКАО работает над созданием единых процедур, связанных с соблюдением требований государственных органов при въезде в страну, транзите или при выезде из страны пассажиров, а также требований к воздушным судам и экипажам. В частности, разрабатываются стандарты и рекомендации в этой области. Впервые стандарты и рекомендуемая практика по упрощению формальностей при международных воздушных перевозках были одобрены Советом ИКАО в 1949 году в соответствии со статьей 37 Конвенции о международной гражданской авиации (Чикагская конвенция). Они были утверждены в виде Приложения 9 к Чикагской конвенции и вступили в силу 1 сентября 1949 года. В дальнейшем стандарты и рекомендуемая практика были значительно расширены и изменены на созываемых для этой цели специализированных совещаниях ИКАО по упрощению формальностей.

Статья 37 Чикагской конвенции, лежащая в основе стандартов и рекомендуемой практики по упрощению формальностей, в частности, предусматривает, что… «Международная организация гражданской авиации принимает и по мере необходимости время от времени вносит поправки в международные Стандарты, Рекомендации и Правила, касающиеся таможенных и иммиграционных правил…, а также других вопросов, относящихся к регулярности и эффективности воздушных перевозок». Порядок проведения в жизнь государствами – членами ИКАО стандартов и рекомендаций по упрощению формальностей особо оговаривается в статье 22 Конвенции, которая закрепляет обязанность каждого договаривающегося государства «…принять, путем введения специальных правил или иным образом все практически возможные меры для того, чтобы упростить формальности и ускорить воздушную навигацию между территориями Договаривающихся государств и без необходимости не допускать задержек воздушных судов, экипажей, пассажиров и грузов, вызванных, в частности, применением иммиграционных, карантинных, таможенных и впускных/выпускных законов», а также в статье 23 Конвенции, в которой говорится, что каждое Договаривающееся государство берет на себя обязательство «…устанавливать, исходя из практической возможности, таможенные и иммиграционные правила для международной воздушной навигации в соответствии с практикой, которая время от времени может вводиться или рекомендоваться настоящей Конвенцией»
. Помимо стандартов и рекомендуемой практики, указанной в Приложении 9, в основе программы ИКАО в области упрощения формальностей лежат резолюции по упрощению формальностей 16 сессии Ассамблеи, заявление Совета «Цели ИКАО в области упрощения формальностей» (док. 78910-С/906/2) и рекомендации специализированных совещаний по упрощению формальностей, изложенные в Циркуляре ИКАО 152-АТ55.

Приложение 9 к Чикагской конвенции содержит следующие разделы: прибытие и вылет воздушных судов, прибытие и убытие пассажиров и их багажа, ввоз и вывоз грузов и других предметов; загрузка, следующая транзитом через территорию договаривающегося  государства; средства и службы, предназначенные для обработки загрузки в международных аэропортах; посадка в немеждународных аэропортах; прочие положения по упрощению формальностей. Кроме того, в Приложении приведены рекомендованные ИКАО единые перевозочные документы, такие как: генеральная декларация, грузовая ведомость, карточка посадки/высадки, свидетельство члена экипажа, рекомендация Совета таможенного сотрудничества, стандартная форма торговых документов ООН. Таким образом, целью Приложения 9 является стандартизация и унификация процедур и документов, применяемых государствами при международных перевозках. Однако государства далеко не всегда следуют этим стандартам и рекомендациям ИКАО по упрощению формальностей. На практике неизбежно выливаются две формы несоответствия: 1) «негативная» форма, когда государства не устанавливают национальных требований свыше определенного максимума в отношении документации, ограничения свободы передвижения и т.д.; 2) «позитивная» форма, когда государства предоставляют определенный минимум средств для удобства пассажиров, для транзитных перевозок и т.д. Когда речь идет о «негативном» положении, предполагается, что государства по возможности устанавливают требования ниже максимального уровня, оговоренного в стандартах и рекомендациях ИКАО. Когда речь идет о «позитивном» положении, предполагается, что государства по возможности предоставляют большой объем средств, по сравнению с минимумом, установленным ИКАО. В этой связи в соответствии со статьей 38 Конвенции договаривающимся государствам предлагается сообщать в ИКАО обо всех имеющихся расхождениях между их национальными правилами и процедурами и международными стандартами, содержащимися в Приложении 9. Кроме того, государства должны публиковать в изданиях по аэронавигационной информации различия между национальными правилами и практикой и соответствующими стандартами и рекомендуемой практикой ИКАО.

3.2.3. Унификация норм провоза багажа

По вопросам норм провоза багажа и соответствующих сборов за провоз сверх нормы работа ИКАО направлена на сведение к минимуму отрицательного воздействия совершенно противоположных систем провоза багажа – «весовой» и «поштучной» и на содействие развитию единой системы провоза багажа и сборов за сверхнормативный багаж. Сущность проблемы заключается в том, что с 1978 года США ввели на всех авиалиниях в (из) США так называемую «поштучную» систему багажа, когда пассажирам разрешается  провозить определенное количество мест багажа установленных размеров и оплату не за массу, а за количество избыточных мест. Ряд авиакомпаний приняли «поштучную» систему, другие же по-прежнему применяют «весовую» систему, когда бесплатно разрешается провозить определенную массу багажа и производить оплату за каждый килограмм сверх этой нормы. В результате на международных авиалиниях сложилась такая обстановка, что нормы бесплатного провоза багажа и соответствующие сборы за излишки багажа меняются в зависимости от маршрута и перевозчика. Это не только вызывает неудобства для пассажиров, следующих рейсами нескольких авиакомпаний, применяющих различные системы багажа, но и вводит элементы дополнительной конкуренции между перевозчиками.

ИКАО принимает меры по урегулированию этой проблемы на многостороннем межгосударственном уровне. В частности, ИКАО рекомендует государствам поощрять обеспечение авиакомпаниями печатной информацией пассажиров относительно применяемой системы багажа, а также настоятельно рекомендует применение для пассажиров норм багажа и сборов, установленных в пункте отправления. Так, в утвержденной Советом ИКАО рекомендации FRP/6-4 говорится: «В интересах упрощения процедур для потребителя и до принятия унифицированной системы норм провоза багажа государствам следует рассмотреть вопрос о принятии наиболее рациональных мер, позволяющих пассажирам пользоваться, по своему усмотрению, в течение всей поездки теми же нормами провоза багажа, которые применялись в пункте  отправления».

Для ускорения развития унифицированной системы норм провоза багажа с помощью постепенного согласования двух систем, Совет ИКАО утвердил еще одну рекомендацию группы экспертов  FRP/6-3, в которой предлагаются некоторые общие элементы в качестве основы для согласования двух систем. В частности, государствам рекомендуется поощрять авиакомпании предпринимать действия, направленные на согласование «поштучной» и «весовой» систем, путем установления: а) общей предельной нормы массы, включаемой в пассажирский тариф; б) общего количества мест, включаемого в пассажирский тариф. При этом рекомендуется уделять внимание:                        1) соответственно различных положений систем классу тарифа;                           2) установлению максимальной массы и габаритных размеров каждого отдельного места. Государствам рекомендуется также через ИКАО, другие международные организации или в индивидуальном порядке поощрять авиакомпании при рассмотрении ими вопросов о сборах за перевозку сверхнормативного багажа, уделять должное внимание согласованию таких сборов, выражая их в качестве процентной доли соответствующего нормального тарифа в одном направлении, применение которого в действующей системе признано целесообразным.

На основании изложенного приходится констатировать, что проблема нормы провоза багажа и сборов за сверхнормативный багаж в рамках ИКАО до сих пор окончательно не решена. 

3.2.4. Защита интересов авиакомпаний и клиентуры

ИКАО работает над обеспечением баланса интересов государств, авиакомпаний и потребителей. Это относится и к унификации условий перевозки, и к требованию о компенсации за отказ в посадке и обеспечении коммерческих интересов авиакомпаний и др. В частности, до сих пор не решен вопрос о том, какие условия перевозки должны действовать: условия государства отправления или же условия государств, авиакомпании которых продолжают перевозку. В частности, различные условия приобретения авиабилетов частично приводятся в общих условиях перевозок авиакомпаний и частично указаны в индивидуальных правилах перевозчиков. С целью согласованности различных условий перевозки Совет ИКАО рекомендует государствам обеспечить, с учетом их международных обязательств и национальной политики, соответствие всех положений, относящихся к пассажирским тарифам и правилам перевозки, общим правилам перевозок авиакомпаний. Рекомендуется также поощрять авиакомпании, доводить до сведения общественности подробные положения условий перевозки и правил применяемых тарифов.

По вопросу выплаты компенсации пассажирам, которым отказано в посадке на рейсы, когда они имеют подтвержденные забронированные места, Совет ИКАО рекомендует государствам ввести соответствующую систему компенсации. Так, в рекомендации FRP/6-1 указано, что государствам следует рассмотреть возможность введения системы компенсации за отказ в посадке с помощью таких средств, которые каждое государство считает наиболее целесообразным с учетом своих национальных особенностей и законодательства. Это может быть достигнуто с помощью правительственного постановления или поощрения авиакомпаний ввести подобную систему на коллективной основе.

В связи с тем, что вопрос о компенсации пассажирам непосредственно затрагивает престиж государства и репутацию авиакомпании, полагаем целесообразным также рекомендовать российским авиакомпаниям ввести систему компенсации пассажирам за отказ в посадке на забронированное место. Для ориентации ниже изложены основные положения системы компенсации за отказ в посадке, разработанной группой экспертов и рекомендованной Советом ИКАО.

Сфера применения: международные регулярные рейсы из соответствующего государства и внутренние рейсы в государствах отправления, которые непосредственно стыкуются с международным рейсом.

Определение термина «подтвержденное бронирование»: указание даты и времени рейса и простановка отметки «ОК» авиакомпанией или ее полномочным агентством в соответствующих местах билета.

Перечень положений о компенсации:

1) мелкие расходы: как минимум бесплатное предоставление услуг или обеспечение разумных расходов на: а) один телефонный разговор или телеграмму в пункт назначения; б) питание и напитки во время ожидания до посадки на первый рейс этой или другой авиакомпании, на котором имеются свободные места (или до перевозки другим видом транспорта); в) проживание в гостинице, если время ожидания превышает несколько часов (конкретное количество часов определяется конкретным перевозчиком или государством); г) перевозку наземным транспортом из аэропортов и обратно; д) в дополнение к этому, расходы, понесенные пассажиром во время задержки, которые связаны с опозданием на стыковочные рейсы, оплаченные этим же билетом; 

2) заранее оцененные убытки: в зависимости от определенных минимальных или максимальных размеров, периодически пересматриваемых, убытки компенсируются в размере определенных процентов от стоимости полетного купона рейса, на который отказано в посадке, плюс определенный процент от стоимости полетного купона (купонов) последующих рейсов, перевозка на которых оплачена этим же билетом и на которые пассажир опоздал из-за отказа в посадке. Конкретные размеры процентов определяются индивидуальными государствами  и колеблются от 50% в случае выплаты компенсации на мелкие расходы до 100 или 200%, где эти расходы не компенсируются.

Отказ от компенсации: авиакомпаниям разрешается устанавливать индивидуальные правила, в соответствии с которыми пассажиру может быть отказано в компенсации. Это в случаях, когда пассажир не выполняет требований авиакомпании в отношении приобретения билетов, регистрации и явки на посадку, а также в случаях, не зависящих от авиакомпании. Экземпляры правил о порядке отказов, применяемых авиакомпанией, должны предоставляться по просьбе любого пассажира, которому отказано в посадке.

Принятие компенсации должно в принципе быть свидетельством удовлетворения законных прав пассажира. Однако пассажиры должны иметь право отклонить компенсацию и удовлетворить свои требования по суду.

Авиакомпании и туристические агентства обязаны публиковать, в том числе выставлять на видных местах информацию о системе компенсации за отказ в посадке на забронированный рейс.

В решении проблем многостороннего экономического регулирования международного воздушного транспорта ИКАО осуществляет тесное сотрудничество с неправительственными указанными выше организациями. В частности, по заданию ИКАО эти организации готовят экспертные заключения по тем или иным вопросам международного воздушного транспорта, вырабатывают соответствующие рекомендации, обращаются в ИКАО с предложениями о принятии решений по вопросам, представляющим практический интерес для мирового воздушного транспорта. Многим из неправительственных организаций гражданской авиации предоставлен консультативный статус в Организации Объединенных Наций.

Из неправительственных международных организаций в области гражданской авиации наиболее важную роль в экономическом регулировании играет ИАТА.

3.3. Многостороннее сотрудничество в рамках ИАТА
3.3.1. Регулирование обслуживания международных авиаперевозок

В отличие от ИКАО, представляющей организацию государств, ИАТА является организацией коммерческих авиакомпаний, выполняющих регулярные международные авиаперевозки. Членство в этой организации подразделяется на активное и ассоциативное. По состоянию на конец 2009 года членами ИАТА являются более 200 авиакомпаний. Авиакомпания Аэрофлот является членом ассоциации с 1989 года. Из других российских авиакомпаний членами ИАТА являются «Россия», «Трансаэро», «S7», «Дальавиа» и др.

Международная ассоциация воздушного транспорта значительное место в своей деятельности отводит регулированию обслуживания международных перевозок. Эта деятельность направлена на то, чтобы помочь авиакомпаниям минимизировать расходы и максимизировать обслуживание клиентуры с помощью разработки и воплощения стандартов обслуживания пассажиров и клиентуры, а также процедур обслуживания в аэропортах. Информация об этих стандартах распространяется в более чем 50 публикациях ИАТА, а также с помощью сети Интернет. Эти стандарты ИАТА используются во всем мире как персоналом авиакомпаний, так и обслуживающими агентами и другим персоналом, участвующим в воздушном транспорте.

Особое внимание ИАТА уделяет многосторонним соглашениям по перевозкам, так называемым «интерлайн-соглашениям». Кроме двусторонних «интерлайн-соглашений» между авиакомпаниями важное место в деятельности ИАТА занимает «Многостороннее «интерлайн-соглашение» (MITA) по обслуживанию пассажиров. Это соглашение, а также стандартные процедуры ИАТА по обслуживанию пассажиров в аэропортах образуют всемирную систему обслуживания международных перевозок. Стандарты ИАТА, издаваемые в форме резолюций и рекомендуемой практики, постоянно изменяются и обновляются в соответствии с современными требованиями.

Большое место в работе ИАТА отводится системе резервации пассажиров авиакомпаний-партнеров по «интерлайн-соглашениям». Важность контроля за процедурами резервирования возрастает в связи с возрастанием доли бронирования, осуществляемого непосредственно турагентами через автоматизированные системы бронирования (АСБ), принадлежащие индивидуальным авиакомпаниям. Кроме того, ИАТА разрабатывает универсальную систему межкомпьютерного общения, (так называемую глобальную распределительную систему – GDS) с осуществлением бронирования на любую авиакомпанию из любого компьютера.

В течение текущего десятилетия основным перевозочным документом для пассажиров будет автоматизированный билет / посадочный талон (АТВ). С этой целью ИАТА совместно с Авиатранспортной конференцией Америки (АТС) разработали универсальный образец АТВ, который может использоваться как авиакомпаниями, так и турагентами. Кроме того, ИАТА и АТС совместно разработали многоцелевой перевозочный документ (МПД), который наряду с АТВ станет наиболее распространенным автоматизированным перевозочным  документом. Если АТВ используется как основной авиабилет, то МПД будет использоваться авиакомпаниями и агентами для всех других целей, связанных с путешествиями. С целью обеспечения авиакомпаниям сокращения потерь от украденных или потерянных авиабилетов, ИАТА разработала многостороннее соглашение о разделении ответственности за оплату по билету, объявленному потерянным. Это соглашение о разделении убытков от украденных или потерянных авиабилетов позволяет значительно снизить потери по авиатранспортной индустрии в целом. Для осуществления такого соглашения вводится признаваемая всеми членами ИАТА центральная система, которая аккумулирует все сведения о потерянных или украденных билетах и уведомляет о них все авиакомпании через систему связи АРИНК.

 Другой проблемой, над которой работает сообщество авиакомпаний в рамках ИАТА, является проблема безопасности при перевозках багажа. В соответствии с требованиями ИКАО, ИАТА разработала процедуры, обеспечивающие обязанность контроля багажа, перевозимого на борту самолета. Сущность этих требований сводится к тому, что ни одно место багажа не может быть перевезено без его владельца на борту, либо после его тщательной проверки как вручную, так и автоматического просвечивания. ИАТА организует многочисленные международные семинары по изучению новых процедур по обеспечению безопасности при перевозках багажа с показом передовой технологии и автоматизации обеспечения проверок, в которых участвуют авиакомпании, агенты и производители техники.

Для обеспечения автоматического контроля багажа перед его погрузкой в самолет рядом авиакомпаний внедрена или внедряется автоматизированная система, в основу которой положено применение специальных кодированных багажных бирок, обеспечивающих автоматическую сортировку багажа, включая межлинейный багаж.

ИАТА совместно с СИТА разработали международную систему розыска багажа «Бэгтрэк». Участниками «Бэгтрэк» являются более 120 авиакомпаний. Кроме этой действуют также системы поиска «Изи-Трэк» и АКТС. На основании этих групповых систем ИАТА ставит задачу создать всемирную систему розыска, управляемую из единого центра. По оценкам специалистов, если создание такой системы увеличит процент найденного багажа с теперешних 96,6% только на один процентный пункт, это сбережет авиатранспортной индустрии 19,5 млн. долл. в год на возмещение претензий по утерянному багажу и значительно улучшит обслуживание клиентуры.

Кроме указанных систем розыска багажа ИАТА и СИТА разработали также совместную систему управления багажными операциями «Багамас», которая координирует усилия авиакомпаний и аэропортов, направленные на предотвращение засылок багажа не по назначению. Эта система обеспечивает централизацию данных обо всех происшествиях с багажом и помогает авиакомпаниям принимать меры по их предотвращению.

Большое внимание в своей деятельности ИАТА уделяет обеспечению авиационной безопасности. Так, ИАТА разработала восемь минимальных требований по режимному обеспечению безопасности в международных аэропортах, в соответствии с которыми в них должно быть предусмотрено следующее:

· перед выходами на посадку на все рейсы необходимо установить стерильную зону. Перед входом в эту зону пассажиры и их ручная кладь должны подвергаться досмотру с помощью технических средств. Все прочие лица, входящие в эту зону, а также вносимые туда предметы должны подвергаться спецконтролю;

· пункты спецконтроля пассажиров и другие пункты контроля доступа в режимные зоны должны быть соединены с центром управления аэропорта линиями прямой связи, обеспечивающими быстрое реагирование в случаях актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации;

· территория аэропорта должна патрулироваться вооруженными полицейскими, наделенными большими полномочиями, имеющими портативные рации и готовыми оказать немедленное воздействие в случаях актов незаконного вмешательства или при подозрении на  них, а также при угрозе нарушения работы системы режимного обеспечения безопасности;

· зоны ограниченного доступа должны быть отгорожены и четко отмечены предупреждающими знаками; для предотвращения доступа в них посторонних лиц или машин должны быть предусмотрены системы контроля доступа. Лица и машины, имеющие доступ в эти зоны, должны подвергаться проверке с помощью средств контроля;

· все служащие аэропорта, имеющие доступ в режимные зоны, должны носить на видном месте пропуска, которые проверяются в контрольных пунктах перед входом в зону;

· сданный багаж, почта и грузы должны быть отделены от общественных помещений аэропорта барьерами. Необходимо обеспечить возможность их проверки с помощью рентгеновских или других средств контроля, если это потребуется;

· места стоянки воздушных судов должны охраняться, хорошо освещаться и тщательно контролироваться;

· все смотровые площадки для публики, выходящие на летное поле, должны быть огорожены и тщательно контролироваться в целях обеспечения безопасности.

3.3.2. Многостороннее экономическое регулирование в рамках ИАТА
Главной из проблем экономического регулирования в рамках ИАТА является сглаживание остроты конкурентной борьбы между авиакомпаниями в условиях экономического кризиса и связанной с ним борьбы за выживание. Наиболее острыми из вопросов экономического регулирования являются:

· вопросы международных авиационных тарифов и ставок сборов за авиатранспортные услуги;

· вопросы регулирования коммерческих условий международных воздушных перевозок.

Последние, в свою очередь, включают в себя вопросы использования коммерческих прав при авиаперевозках, вопросы частоты и расписания полетов, вопросы регулирования объемов перевозок и провозной способности воздушных судов, вопросы выплаты комиссионных агентам по продаже авиаперевозок и другие коммерческие вопросы.

В условиях мирового финансово-экономического кризиса активизировалась деятельность ИАТА по сокращению расходов авиакомпаний. Всемирно известными стали инициативы ИАТА по упрощению бизнеса в сфере международных воздушных сообщений. Среди них введение электронных авиабилетов (так называемых E-tickets), которые значительно сократят расходы авиакомпаний на билетопечать, а также повысят культуру обслуживания пассажиров. С 2008 года переход на электронные авиабилеты стал обязательным для всех авиакомпаний – членов ИАТА, выполняющих международные авиаперевозки. По инициативе ИАТА началось внедрение в международных аэропортах киосков саморегистрации пассажиров на рейсы регулярных авиаперевозчиков. ИАТА разработала стандарты безопасности полетов на всемирной основе и ввела обязательный для всех авиакомпаний аудит контроля  обеспечения безопасности полетов (IATA Operational safety audit – IOSA). Аудит на соответствие требованиям стандарта IOSA обязаны пройти все авиакомпании – члены ИАТА, а также все авиакомпании, желающие вступить в Международную ассоциацию воздушного транспорта. Без получения сертификата о соответствии требованиям этого международного стандарта авиакомпании не будут допущены к выполнению международных полетов, что значительно ухудшит их экономическое положение. Из российских авиакомпаний по состоянию на 2009 год сертификаты IOSA получили только несколько авиакомпаний, среди которых «Аэрофлот», «Трансаэро» и др. Стандарт IOSA признан Международной организацией гражданской авиации (ИКАО), которая рекомендовала всем государствам разработать соответствующие требования ко всем своим национальным авиакомпаниям. 

Многостороннее сотрудничество в рамках ИАТА осуществляется также в таких сферах, как организация системы урегулирования взаимных расчетов между авиакомпаниями и их агентами (так называемыми Bill and Settlement plan-BSP) и системы расчетов за грузовые перевозки (Cargo Agency Settlement System – CASS), обеспечивающей автоматизированную обработку расчетов между авиакомпаниями и их грузовыми агентами. ИАТА учредила Расчетную палату (IATA Clearing House), участниками которой являются более 350 авиакомпаний как членов, так и не членов ИАТА. Палата осуществляет взаимные расчеты между авиакомпаниями  - участниками, а также с другими организациями, услугами которых пользуются авиакомпании, например, с Международным обществом авиационных коммуникаций (СИТА) за пользованием его сетью международной коммерческой связи и др. Расчетная палата позволяет авиакомпаниям – участникам осуществлять урегулирование между ними долгов и кредитов в едином центре, сводя тем самым к минимуму необходимость физических денежных трансакций на всемирной основе.

Наряду с перечисленными, ИАТА осуществляет другие виды деятельности в области многостороннего регулирования международного воздушного транспорта. Это: посредничество между правительствами и пользователями воздушного транспорта, представительство от имени отрасли воздушных перевозок на форумах Международной организации гражданской авиации, а также различные другие виды деятельности по координации работы отрасли, включая упрощение формальностей при международных перевозках, предотвращение мошенничества при продаже авиаперевозок, снижение бремени авиакомпаний по аэропортовым и аэронавигационным сборам, а также государственным налогам и др. ИАТА оказывает существенную помощь авиакомпаниям в финансовом обслуживании, обучении персонала, аккредитации агентов, в разработке программ по управлению доходами, а также проводит для работников авиакомпаний семинары и симпозиумы по различным направлениям деятельности авиатранспортной отрасли.

Многостороннее сотрудничество в рамках ИАТА помогает авиакомпаниям справиться с последствиями тяжелейшего экономического кризиса, который разразился в середине 2008 года и неизвестно, когда закончится.

Заключение
Представленная вашему вниманию работа «Многостороннее сотрудничество» является второй частью учебного пособия «Международное сотрудничество в сфере гражданской авиации». Многостороннее сотрудничество в мировом воздушном транспорте осуществляется на различных уровнях и в различных формах. В отличие от двустороннего сотрудничества, где партнерами являются два субъекта международного права, и сотрудничество между ними осуществляется на межправительственном, межведомственном или межфирменном уровнях и носит преимущественно формы коммерческого, экономического и научно-технического сотрудничества, многостороннее сотрудничество осуществляется между тремя и более субъектами в рамках многосторонних договоров или соглашений, в рамках различных международных организаций или в рамках отдельного конкретного вида деятельности.

Целью многостороннего сотрудничества в сфере гражданской авиации является заключение, внедрение или продолжение общих договоренностей, политики и правил по вопросам регулирования в указанной сфере и представляющим взаимный интерес для всех участников.

Наиболее распространенной формой многостороннего сотрудничества являются международные форумы, проводимые с целью рассмотрения вопросов, принятия резолюций или рекомендаций либо изменения многосторонних межправительственных или неправительственных соглашений. Процесс международного сотрудничества включает также специальный или периодически повторяющийся обмен между различными международными организациями, а также деятельность, связанную с функционированием многосторонних договоров.

Основными многосторонними международными договорами в сфере гражданской авиации являются международные конвенции и многосторонние соглашения. В пособии дана классификация международных конвенций в области гражданской авиации, которые разделяются на конвенции о Международной воздушной навигации (Чикагская, Парижская, Гаванская), конвенции о воздушных перевозках и ответственности авиаперевозчика (Варшавская, Гватемальская, Монреальская и др.), конвенции по защите собственности (Кейптаунская, Римская, Женевская), конвенции по авиационной безопасности (Токийская, Гаагская, Монреальская и др.). Подробно рассмотрены Чикагская, Варшавская, Монреальская, Кейптаунская конвенции и другие многосторонние документы.

Дана классификация международных организаций в сфере гражданской авиации. Выделены межгосударственные организации, международные неправительственные организации, региональные (межправительственные и неправительственные) организации, специализированные и профессиональные организации. Подробно рассматривается многостороннее межгосударственное регулирование воздушных сообщений в рамках ИКАО и многостороннее сотрудничество между авиакомпаниями в рамках ИАТА.

Пособие предназначено для студентов, изучающих международное сотрудничество в сфере гражданской авиации, внешнеэкономическую деятельность и международное право, а также может быть полезно всем читателям, интересующимся международными связями.

Вопросы для самопроверки

1. Слагаемые системы международного сотрудничества в сфере гражданской авиации (ГА).

2. Содержание и формы многостороннего сотрудничества.

3. Многостороннее сотрудничество в ГА (краткая история).

4. Процессы многостороннего сотрудничества.

5. Разработка и принятие многосторонних договоров на дипломатических конференциях.

6. Официальные многосторонние совещания.

7. Депозитарий конвенции.

8. Порядок вступления в силу и прекращения действия международного договора.

9. Структура многостороннего сотрудничества.

10. Организационный и законодательный компоненты многостороннего сотрудничества.

11. Классификация международных организаций в сфере гражданской авиации.

12. Межгосударственные организации.

13. Международные неправительственные организации.

14. Региональные организации.

15. Международные профессиональные организации.

16. Типовая структура многостороннего договора.

17. Документы Чикагской конференции 1944 года.

18. Международная организация гражданской авиации (ИКАО).

19. Основное содержание Чикагской конвенции 1944 года.

20. Стандарты и рекомендуемая практика ИКАО.

21. Основные поправки к Чикагской конвенции.

22. Конвенции о воздушных перевозках и ответственности авиаперевозчиков.

23. Варшавская конвенция 1929 года.

24.  Гвадалахарская конвенция 1961 года и другие документы «Варшавской системы».

25. Пределы ответственности авиаперевозчика по Варшавской конвенции.

26. Монреальская конвенция 1999 года.

27. Уровни и пределы ответственности по Монреальской конвенции 1999 года.

28. Конвенции по защите собственности.

29. Кейптаунская конвенция 2001 года.

30. Протокол по авиационному оборудованию к Кейптаунской конвенции 2001 года.

31. Основные конвенции по авиационной безопасности.

32. Токийская конвенция 1963 года.

33. Гаагская конвенция 1970 года.

34. Монреальская конвенция 1971 года.

35. Конвенция о маркировке пластических взрывчатых веществ (Монреаль, 1991 год).

36. Римская конвенция 1952 года: лимиты ответственности эксплуатантов.

37. Многостороннее сотрудничество в рамках ИКАО.

38. Основные проблемы международных сообщений, решаемые ИКАО.

39. Многостороннее сотрудничество в рамках ИАТА.

40. Деятельность ИАТА по регулированию международных авиаперевозок.
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� Венская конвенция о праве международных договоров от 17 января 1980 года. Она является основным источником международного права, применительно к договорам между государствами.


� Принято сокращенное наименование –SARP – Standards and Recommended Practice


� Конвенция о Международной гражданской авиации, ст. 38, ICAO, Дос 7300.


� Варшавская конвенция 1929 г. (ст. 1, п. 2).


� Подробнее см. Бордунов В.Д. Международное воздушное право.-М.: НОУ ВКШ «Авиабизнес», 2007 с. 204-205.


� Бордунов В.Д. Международное воздушное право. –М.: НОУ ВКШ «Авиабизнес», 2007, с. 390-391.


�  Подробнее см. Бордунов В.Д. Международное воздушное право.- М.: НОУ ВКШ «Авиабизнес», 2007, с. 259-262.


� См. Конвенция о международной гражданской авиации. ИКАО, Дос 7300.
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