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ФУНКЦІОНУВАННЯ АВІАЦІЙНОГО ТРАНСПОРТУ 
І ПРАКТИКА ЄСПЛ
Практика Європейського Суду з прав людини демонструє широке коло справ, які стосуються роботи різних галузей економіки. Діяльність транспорту, функціонування транспортної інфраструктури здатні ставити під загрозу і навіть у певних випадках – прямо порушувати права фізичних осіб та організацій унаслідок аварійних ситуацій і катастроф, створення підвищеного рівня шуму і викидів в атмосферне повітря, здійснення опромінення тощо. В обставинах, коли повітряний транспорт є одним із найпопулярніших для пасажирів по всьому світу, дослідження відповідної практики ЄСПЛ залишатиметься актуальним науково-практичним завданням. У цій розвідці розглянемо, якими є основні категорії спорів у сфері діяльності авіаційного транспорту, що розглядаються ЄСПЛ. 
Дослідження бази прецедентів ЄСПЛ дозволяє виокремити такі групи відповідних справ:

1. Ті, що пов’язані з державним регулюванням авіаційної діяльності, зокрема, регулюванням діяльності показників авіаційного шуму.

 Такого роду справ у практиці ЄСПЛ порівняно небагато, водночас деякі з них стали хрестоматійними як ілюстрація порушень права на приватне життя за статтею 8 Конвенції.
Так, за обставинами справи «Powell and Rayner v. the United Kingdom»  (1990 р.) заявники зазнавали впливу шуму від діяльності аеропорту «Хітроу», поряд з яким вони проживали. Перший заявник жив у сфері дії низького рівня шуму, другий – у сфері дії граничного рівня шуму, при якому за новими правилами будь-яке будівництво заборонено. У рішенні Суду не надавалася оцінка порушенню права на приватне життя заявників, оскільки Комісія з прав людини визнала відповідну скаргу неприйнятною; розглядалося питання стосовно порушення ст. 13 Конвенції у зв’язку з порушенням права на приватне життя, зважаючи на законодавче обмеження можливості заявників позиватися про збитки від шумового забруднення, викликаного діяльністю аеропорту. Закон Великобританії про цивільну авіацію 1982 р. обмежував відповідальність за шум літаків, які літають на розумній висоті з дотриманням діючих авіаційних інструкцій про норми і правила авіаційного шуму.
Важливою видається загальна позиція Суду стосовно оцінки дій держави в подібних випадках: має бути досягнено справедливий баланс між інтересами особи і суспільними інтересами, при цьому держава володіє дискреційними повноваженнями у визначенні заходів, необхідних для забезпечення виконання Конвенції. Суд констатував значимість для економіки міжнародних аеропортів і встановив наявність достатньо широкого кола обов’язкових регулюючих норм, які зводять шум від літаків до мінімуму (сертифікація шуму, анулювання ліцензій на вертольотний зв'язок між аеропортами, програми викупу житла, що занепадає в районі аеропорту, тощо). Такий спосіб боротьби із шумом та відповідними збитками Суд визнав відповідним свободі розсуду держави із вирішення цієї проблеми. Загалом Суд визначив наявність у держави в цій сфері широкої свободи розсуду – ще одна з позицій Суду по справі (п. 41-45 рішення). 
Прямо не вказуючи в аналізованому рішенні, Суд визнав обмеження права на приватне життя заявників у розумінні ч. 2 ст. 8 Конвенції, однак воно було збалансованим. У наступних рішеннях досліджуваної групи він прямо констатував обставину обмеження права на приватне життя, викликаного шумом від діяльності аеропорту, – наприклад, у справі «Hatton та інші проти Сполученого Королівства» (рішення від 08.07.2003). При вирішенні цієї справи Суд послуговується правовими позиціями, які сформульовані у справі «Powell and Rayner…». Суд констатував наявність в аеропорту істотних обмежень у реалізації свободи підприємництва, обумовлених суспільним інтересом у зниженні рівня шумового забруднення, - як наслідок активної позиції уряду країни по вирішенню цієї проблеми. Тому баланс інтересів суспільства та громадян порушено не було. Змінюється оцінка Судом доступності правових засобів у громадян – Суд займає значно вимогливішу позицію стосовно меж і змісту відповідного правового регулювання: оскільки англійські суди не спроможні визнавати обмеження права на повагу до приватного і сімейного життя тих осіб, котрі проживали поблизу аеропорту Хітроу, ЄСПЛ визнав порушеним право заявників за ст. 13 Конвенції (п. 141-142 рішення).
2. Справи, в яких аналізується втручання в права авіакомпаній на володіння літаками. Такі справи пов’язані з дослідженням балансу економічних інтересів заявників та певних суспільних інтересів у разі реалізації державних заходів з контролю за власністю (арешт чи конфіскація повітряних суден).
Так, актуальною в сучасних умовах міжнародного життя й цікавою за оцінками є справа «Bosphorus Hava Yollari Turizm Ve Ticaret Anonim Şirketi v. Ireland» (рішення від 30.06.2005). Тут аналізується баланс між економічними інтересами компанії-орендаря по володінню підсанкційним літаком і суспільний інтерес у дотриманні режиму санкцій проти Югославії у 1990-х рр. Суд визнав еквівалентним конвенційній системі захисту прав захист прав на підставі норм ЄС, які зобов’язували Ірландію застосувати санкції, введені ООН проти Югославії. Оскільки держава-відповідач виконала свої зобов’язання як члена міжнародного співтовариства і члена ЄС, виникла презумпція дотримання нею Конвенції, що не була спростована. З огляду на це права заявника на володіння майном порушені не були, на думку Суду. 
За обставинами справи «Air of Canada v. the United Kingdom» (рішення від 05.05.1995) Суд досліджував баланс інтересів власника арештованого літака, на борту якого третя особа перевезла наркотики, і суспільний інтерес у боротьбі з наркоторгівлею. Зважаючи на низку факторів (систематичні випадки перевезення наркотиків у літаках авіакомпанії, великий обсяг партії наркотиків, пропорційний розмір застави), при арешті літака вказаний баланс інтересів порушено не було.
3. Справи, в яких оцінюється конвенційність поміщення та перебування іноземців у транзитних зонах аеропортів (за ст. 5 Конвенції). Хоча ці справи напряму не пов’язані з функціонуванням авіаційної галузі, з огляду на місце подій, доцільно їх згадати. Деякі науковці в межах досліджень про обмеження свободи за ст. 5 Конвенції зверталися до цього питання [1; 2, с. 77-78], однак не всі аспекти відповідної проблематики були ними розглянуті. 
У цих справах Суд насамперед аналізує ситуацію заявників на предмет наявності «позбавлення свободи» або «обмеження свободи». У відомій справі «Гуззарді проти Італії» (1980 р., п. 92) визнано, що різниця між позбавленням і обмеженням свободи полягає лише в ступені інтенсивності обмежень. У рішенні по справі «Амуур проти Франції» від 25.06.1996 (п. 43) позиція уточнена так: утримання [у транзитній зоні аеропортів] не слід продовжувати на надмірний строк, інакше існує ризик того, що просте обмеження свободи перейде у позбавлення свободи. У цій та інших справах («Riad and Idiab v. Belgium», «Z.A. проти Росії») Суд підкреслює, що можливість заявників залишити країну за своєю волею не усуває втручання в їх свободу. Розгорнутий перелік основних факторів, що мають враховуватися для відмежування ситуацій обмеження й позбавлення свободи в контексті утримання іноземців у транзитних зонах аеропортів і центрах прийому мігрантів, наводиться в рішенні по справі «Z.A. проти Росії» від 21.11.2019: це індивідуальна ситуація заявників та їхній вибір; застосовний правовий режим відповідної країни і його мета; тривалість, особливо у світлі мети й процесуального захисту, яким користуються заявники в очікуванні подій; характер і ступінь фактичних обмежень, застосованих до заявників.
Дослідники [1, с. 56-60; 2, с. 77-78] зосереджуються на питанні законності тримання в транзитних зонах, недопущенні свавілля в діях міграційних органів, зокрема, важливості процедурних гарантій. Додамо, що для розгляду клопотань про надання притулку в транзитній зоні мають бути створені структура й адаптовані процедури (рішення по справі «Z.A. проти…»). Суди повинні мати повноваження аналізувати умови утримання іноземців; строки утримання мають бути обмежені; законодавчо повинна бути передбачена правова, гуманітарна й соціальна допомога, процесуальні норми із забезпечення доступу до цієї допомоги. У сукупності всі перераховані умови мають гарантувати право на свободу (п. 53-54 рішення у справі «Амуур проти Франції»).
Отже, практика ЄСПЛ, яка торкається функціонування авіаційного транспорту, є достатньо різноманітною. Мова йде як про випадки обмеження господарських прав авіакомпаній, так і про супутні їхній діяльності обмеження прав громадян, що в черговий раз підкреслює актуальність концепції корпоративної відповідальності за дотримання прав людини.
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