ԱՄՓՈՓԱԹԵՐԹ
«ՕԴԱՅԻՆ ՓՈԽԱԴՐՈՒՄՆԵՐ ԻՐԱԿԱՆԱՑՆՈՂՆԵՐԻ ԵՎ ՕԴԱՆԱՎ ՇԱՀԱԳՈՐԾՈՂՆԵՐԻ ՀԱՄԱՐ ՈՒՂԵՎՈՐՆԵՐԻ, ԹՌԻՉՔԱՅԻՆ ԵՎ ՍՊԱՍԱՐԿՈՂ ԱՆՁՆԱԿԱԶՄԻ, ՈՒՂԵԲԵՌԻ, ԲԵՌԻ ԵՎ ԵՐՐՈՐԴ ԱՆՁԱՆՑ ՆԿԱՏՄԱՄԲ ՊԱՏԱՍԽԱՆԱՏՎՈՒԹՅԱՆ ԱՊԱՀՈՎԱԳՐՈՒԹՅԱՆ ՆՎԱԶԱԳՈՒՅՆ ՊԱՀԱՆՋՆԵՐԻ ՍԱՀՄԱՆՄԱՆ ՄԱՍԻՆ» ՀԱՅԱՍՏԱՆԻ ՀԱՆՐԱՊԵՏՈՒԹՅԱՆ ՕՐԵՆՔԻ ՆԱԽԱԳԾԻ ՎԵՐԱԲԵՐՅԱԼ
	1. ՀՀ էկոնոմիկայի նախարարություն
	09.09.2024թ.

	
	N 01/18015-2024

	Քննության առնելով «Օդային փոխադրումներ իրականացնողներին և օդանավ շահագործողներին ներկայացվող ապահովագրական պահանջների մասին» օրենքի նախագիծը, հայտնում ենք, որ Էկոնոմիկայի նախարարությունը իր իրավասության շրջանակում առաջարկություններ և առարկություններ չունի։
	Ընդունվել է ի գիտություն։

	2. ՀՀ ֆինանսների նախարարություն
	09.09.2024թ.

	
	N 01/9-1/19048-2024

	1. Առաջարկում ենք Նախագծի կարգավորումները շարադրել այնպես, որպեսզի ապահովվի դրանց միատեսակ ու միանշանակ ընկալումն ու կիրառումը։ Մասնավորապես առաջարկում ենք Նախագիծը ներդաշնակեցնել ՀՀ քաղաքացիական օրենսգրքով սահմանված ապահովագրությանն առնչվող կարգավորումներին, ինչպես նաև «Ապահովագրության և ապահովագրական գործունեության մասին» ՀՀ օրենքին՝ առավել մանրամասն և հստակ կարգավորելով օդային փոխադրողների և օդանավ շահագործողների կողմից ապահովագրության, յուրաքանչյուր թռիչքի համար ապահովագրական ծածկույթի առկայության ապահովման հետ կապված հարաբերությունները (ապահովագրող, ապահովադիր, ապահովագրված անձ, շահառու, ապահովագրության պայմանագրերի հետ կապված հարաբերություններ և այլ)։

2. Նախագծի հոդված 8-ի 1-ին կետով առաջարկվում է սույն օրենքը ուժի մեջ մտնելու պահից ուժը կորցրած ճանաչել «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» ՀՀ 10.06.2007թ. ՀՕ-81-Ն օրենքը։ Այս կապակցությամբ անհրաժեշտ է ճշտել հիշյալ օրենքի ընդունման տարեթիվը և համարը՝ այն նշելով 10.06.2009թ. ՀՕ-156-Ն։
	Ընդունվել է ի գիտություն։

Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։

	3. ՀՀ կենտրոնական բանկ
	14.10.2024թ.

	
	N 15.4-07/662-24

	Համաձայն Նախագծի հիմնավորման՝ Նախագծի ընդունումը բխում է ՀՀ-ԵՄ «Ընդհանուր ավիացիոն գոտու մասին» համաձայնագրի դրույթներից և հանդիսանում է  Եվրոպական միության և Հայաստանի Հանրապետության ավիացիոն ոլորտի օրենսդրության ներդաշնակեցման գործընթացի հերթական մասը։ Միևնույն ժամանակ, ներկայումս գործում է «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» օրենքը: Սակայն, հիմնավորմամբ չի ներկայացվում, թե գործող կարգավորումը ինչ չափանիշների հիման վրա չի համապատասխանում Եվրոպական միության կողմից սահմանված պահանջներին: 

Միևնույն ժամանակ Նախագծի վերաբերյալ Կենտրոնական բանկը ներկայացնում է հետևյալ դիտարկումները.
1) Առաջարկում ենք Նախագծի նախաբանը խմբագրել՝ հաշվի առնելով այն հանգամանքը, որ «Ընդհանուր ավիացիոն գոտու մասին» համաձայնագրի 18-րդ հոդվածի և «Միջազգային օդային փոխադրումների որոշ կանոնների միասնականացման մասին» կոնվենցիայի 50-րդ հոդվածի համաձայն նախատեսվում է պատասխանատվության ապահովագրության պահանջ։ Հետևաբար, Օրենքի Նախագծի նպատակը պետք է առնվազն լինի օդանավ շահագործողների համար ուղևորներին, ուղեբեռին, բեռին և երրորդ անձանց պատճառված հնարավոր վնասից պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջների սահմանումը։ Այս համատեքստում առաջարկում ենք ամբողջ Նախագծի տեքստում ևս կիրառել պատասխանատվության ապահովագրության գաղափարը։
2) Նախագծի տարբեր հոդվածներում օգտագործվում է «ապահովագրական ծածկույթ» եզրույթը: Թեև այս եզրույթը կիրառվում է նաև գործող օրենքով, հարկ է նկատի ունենալ, որ եզրույթը Հայաստանի Հանրապետության օրենսդրությամբ չի կիրառվում։ Միևնույն ժամանակ, մեր դիտարկմամբ, «ապահովագրական ծածկույթ» եզրույթը վերաբերում է ապահովագրողի կողմից վճարման ենթակա հնարավոր ապահովագրական հատուցման առավելագույն չափին, որը կարգավորված է  Հայաստանի Հանրապետության քաղաքացիական օրենսգրքի 9831 հոդվածի 7-րդ մասով։ 

Բացի այդ, Նախագծի 4-րդ հոդվածի 1-ին մասում օգտագործվում է «ապահովագրական սերտիֆիկատ (վկայականը) կամ գործող ապահովագրության այլ ապացույցներ» եզրույթները: Մինչդեռ, Հայաստանի Հանրապետության քաղաքացիական օրենսգրքում օգտագործվում են «ապահովագրության պայմանագիր» և «ապահովագրական վկայագիր» եզրույթները: 

Հաշվի առնելով վերոգրյալը՝ առաջարկում ենք Նախագծում օգտագործվող եզրույթները համապատասխանեցնել Հայաստանի Հանրապետության քաղաքացիական օրենսգրքի 54-րդ գլխում կիրառելի եզրույթներին:
3) Համաձայն Նախագծի 4-րդ հոդվածի 2-րդ մասի՝ ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքերում Հայաստանի Հանրապետության կառավարությունը կարող է սահմանել Նախագծի 4-րդ հոդվածի 1-ին կետի կիրառման ժամանակավոր հատուկ դրույթներ։ Կարծում ենք, որ «ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքեր» բառակապակցությունը որոշակի չէ, և անհրաժեշտ է Նախագծում սահմանել՝ որոնք են ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքերը: Անհրաժեշտ է նաև պարզաբանել, թե որ մարմինն է որակելու՝ արդյոք ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպք առկա է, թե ոչ: Բացի այդ, անհրաժեշտ է նաև սահմանել, թե ինչ ժամանակավոր հատուկ դրույթներ կարող են սահմանվել Հայաստանի Հանրապետության կառավարության կողմից:
4) Նախագծի 5-րդ և 6-րդ հոդվածներում ապահովագրական գումարը (Նախագծում՝ ապահովագրության ծածկույթ) արտահայտված է փոխառության հատուկ իրավունքով: Թեև գործող օրենքում նույնպես գնանշումներն արտահայտված են փոխառության հատուկ իրավունքով, Ձեր ուշադրությունն ենք հրավիրում այն հանգամանքի վրա, որ փոխառության հատուկ իրավունքը դասական արժույթ չէ և դրա հիմքում ընկած են միջազգային պրակտիկայում կիրառելի արտարժույթներ: Անհրաժեշտ է նաև նկատի ունենալ, որ Հայաստանի Հանրապետության տարածքում գործունեություն իրականացնելու թույլտվություն ունեցող ապահովագրական ընկերությունները ապահովագրության պայմանագրերում կամ վկայագրերում փոխառության հատուկ իրավունք չեն կիրառում։ Այս մոտեցումը հակասում է նաև «Արժութային կարգավորման և արժութային վերահսկողության մասին» օրենքի կարգավորումների տրամաբանությանը, հետևաբար առաջարկում ենք վերանայել այն։
5) Նախագծի 8-րդ հոդվածի 1-ին մասում «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» օրենքի ընդունման ամսաթվի և համարի փոխարեն նշված են «Ավիացիայի մասին» օրենքի ընդունման ամսաթիվը և համարը: Առաջարկում ենք ուղղել վկայակոչված օրենքի ընդունման ամսաթիվը և համարը:

Միաժամանակ տեղեկացնում ենք, որ Կենտրոնական բանկի կողմից Նախագիծը ներկայացվել է Հայաստանի ապահովագրողների միության կարծիքին և ստացված դիտարկումները ևս առդիր ներկայացվում են։
	Սույն օրենքի նախագծի հիմնավորման 2-րդ կետում նշված է, որ օրենքի նախագծով նախատեսվում են ապահովագրական պահանջներին վերաբերվող ավելի լայն օրենսդրական կարգավորումներ, որոնք առկա չեն գործող օրենքում։
Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։
Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։
Ժամանակավոր հատուկ դրույթների սպառիչ ցանկ սահմանել հնարավոր չէ՝ կախված ապահովագրական շուկայի գործունեության հնարավոր խափանման բացառիկությունից։
Ընդունվել է ի գիտություն։
Քանի որ փոխառության հատուկ իրավունքը որպես կանոն օգտագործվում է ավիացիոն շուկայի գրեթե բոլոր ապահովագրական ընկերությունների կողմից նպատակահարմար չենք համարում, եզրույթի փոփոխությունը։
Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։

Ընդունվել է ի գիտություն։

	4․ Հայաստանի ապահովագրողների միության
	

	1․ Հոդված 1, 2 կետի 7-րդ ենթակետ՝ Սույն օրենքով նախատեսված կարգավորումները չեն տարածվում․․․․ 500 կիլոգրամից պակաս առավելագույն թռիչքային քաշով օդանավերի (այդ թվում՝ սավառնակներ) և գերթեթև թռչող ապարատների վրա, որոնք՝

ա․ օգտագործվում են ոչ առևտրային նպատակներով․․,
Արդյոք  օրենքով նախատեսված կարգավորումը կտարածվի 500 կիլոգրամից պակաս թռչող ապարատների վրա որոնք օգտագործվում են ԱՌԵՎՏՐԱՅԻՆ նպատակներով։

Անհրաժեշտ է պարզաբանել

Նաև կարծում ենք օրենքում կիրառվող հասկացությունների սահմանումների կարիք կա։ Օրինակ, օդանավ բառը սահմանված չէ։
	Նախագծի 6-րդ հոդվածի 1-ին մասում սահմանված է 500 կիլոգրամից պակաս առավելագույն թռիչքային քաշով ապարատների վերաբերյալ պատասխանատվության ապահովագրություն, որոնք օգտագործվում են ԱՌԵՎՏՐԱՅԻՆ նպատակներով։

Նորմատիվ իրավական ակտերի մասին օրենքի 15-րդ հոդվածի 1-ի մասի համաձայն՝ «1. Նորմատիվ իրավական ակտում կիրառվում են նորմատիվ իրավական ակտերով սահմանված կամ հանրածանոթ հասկացություններ կամ տերմիններ:» 

	2. Հոդված 2, կետ 6` «Երրորդ անձ»՝ իրավաբանական կամ ֆիզիկական անձ՝ բացառությամբ ուղևորների, ինչպես նաև թռիչքային անձնակազմում ընդգրկված անդամների.
Լրացուցիչ պարզաբանման կարիք ունի, թե  «գետնի վրա» աշխատող և թռիչքի գործընթացում մասնակցող անձնակազմը՝ ավիացիոն ինժեներներ, տեխնիկներ և այլն,, արդյոք  համարվում են երրորդ անձ, թե ոչ

Անհրաժեշտ է պարզաբանել
	Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։

	3. Հոդված 4, կետ 1` Օդային փոխադրողները և անհրաժեշտության դեպքում՝ օդանավ շահագործողներն ապացուցում են սույն օրենքում սահմանված ապահովագրական պահանջներին համապատասխանությունը՝ Հայաստանի Հանրապետության իրավասու մարմիններին ի պահ հանձնելով ապահովագրական սերտիֆիկատը (վկայականը) կամ գործող ապահովագրության այլ ապացույցներ։
1) Ըստ գործող օրենսդրության՝ ապահովագրության սերտիֆիկատ կամ վկայական հասկացությունները բացակայում են։
1) Փոխել՝ ապահովագրության պայմանագիր կամ ապահովագրության վկայագիր։

2) Ապահովագրության պայմանագիրն / վկայագիրն այլ անձանց հանձնելու իրավունք չունենք, տեղի կունենա գախտնիությանը վերաբերվող օրենսդրության խախտում։
2) Սովորաբար հենց վկայագիրը/սերտիֆիկատն (insurance certificate) են պահում օդանավի մեջ և ըստ պահանջի ներկայացնում։

3) Անհասկանալի է «ի պահ հանձնելը»
3) Անհրաժեշտ է պարզաբանել
	1) Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։
2) Ընդունվել է ի գիտություն։
Փաստաթղթերը կարող են ներկայացվել որպես ապացույց, միևնույն ժամանակ ապահովագրական ընկերությունները պարտավոր են ներկայացնել փաստաթղթերը (համապատասխան մասերը ծածկագրված վիճակում), քանի որ դա հանդիսանում է օրենքի պահանջ։
3) Անհրաժեշտության դեպքում օդային փոխադրողները և օդանավ շահագործողները փաստաթղթերի իսկությունն ապացուցելու համար պարտավոր են դրանք ի պահ հանձնել իշխանություններին։

	4. Հոդված 4, կետեր 3-4` Ուղեբեռի նկատմամբ պատասխանատվության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը կազմում է 1,288 ՓՀԻ՝ առևտրային փոխադրումների շրջանակում մեկ ուղևորի համար։
Նշված չեն ռիսկերը, որ դեպքերում և ինչ պետք է տեղի ունենա, որ կիրառվի պատասխանատվությունը

Ավելացնել՝ ուղեբեռների փոխադրման ժամանակ դրանց ֆիզիկական ոչնչացումը, կորուստը կամ վնասվելը, այսինքն թողնել գործող օրենքով սահմանված ձևակերպումը
	Նշված դիտարկումը վերաբերվում է նախագծի 5-րդ հոդվածի 4-րդ և 5-րդ մասերին։ Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։

	5. Հոդված 5, կետեր 3-4`
3. Ուղեբեռի նկատմամբ պատասխանատվության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը կազմում է 1,288 ՓՀԻ՝ առևտրային փոխադրումների շրջանակում մեկ ուղևորի համար։

4.
Ուղեբեռի նկատմամբ պատասխանատվության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը կազմում է 22 ՓՀԻ՝ առևտրային փոխադրումների շրջանակում մեկ կիլոգրամի համար։
Ոչ մի տեղ նշված չէ, թե որքան է կազմում «Բեռի», այլ ոչ թե «Ուղեբեռ»-ի ծածկույթը։ Կարծում ենք տեղի է ունեցել մեխանիկական սխալ

Թողնել 3-րդ կետը անփոփոխ, իսկ 4-րդ կետը փոխել ըստ հետևյալի՝ Բեռի նկատմամբ պատասխանատվության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը կազմում է 22 ՓՀԻ՝ առևտրային փոխադրումների շրջանակում մեկ կիլոգրամի համար։
	Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։

	6. Հոդված 7, կետ 3` Հայաստանի Հանրապետության ավիացիոն իշխանությունները անհրաժեշտության դեպքում օտարերկրյա գրանցում ունեցող օդային փոխադրողներից, օդանավ շահագործողներից կամ ապահովագրողից կարող են պահանջել լրացուցիչ ապացույցներ։
Ի՞նչ ապացույցների, ինչին վերաբերող

Անհրաժեշտ է պարզաբանել
	Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։

	7. Ամբողջ օրենքը` 
Ապահովագրական պահանջներ, ապահովագրական սերտիֆիկատ

Առաջարկում եմ «ապահովագրական» բառը փոխել «ապահովագրության» բառով
	Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել են համապատասխան փոփոխություններ։

	4․1․ Լրացուցիչ առաջարկներ և մեկնաբանություններ
	

	1․ Անհրաժեշտ է պարզաբանել «օդանավ» հասկացությունը, ավելացնելով «թեթև» և «գերթեթև թռչող ապարատներ» տերմինները։
Առաջարկում ենք այս օրենքի կիրառման ոլորտը ընդլայնել, նպատակ ունենալով ոչ միայն այն համապատասխանացնել  2021 թվականի նոյեմբերի 15-ին Եվրոպական միության և Հայաստանի Հանրապետության միջև ստորագրված ՀՀ-ԵՄ «Ընդհանուր ավիացիոն գոտու մասին» համաձայնագրին, այլև ավելացնել անօդաչու թռչող սարքերի՝ ԱԹՍ–ների (дрон/квадрокоптер) ապահովագրության գաղափարը։ Նման ապարատները օգտագործվում են գիտահետազոտական նպատակներով, ներառյալ գյուղատնտեսության, շինարարության, էներգետիկ և այլ ոլորտներում, այդ թվում՝ առևտրային նպատակներով։ Չնայած, որ ունենք Քաղ․ ավիացիայի գլխավոր վարչության հրամանը՝ ուսումնական և հատուկ բնույթի թռիչքների իրականացման կարգը սահմանող, սակայն բացակայում են ապահովագրության պահանջները, անհրաժեշտ է հստակեցնել։ Առաջարկում եմ Օդանավ տերմինը սահմանելիս բոլոր թռչող սարքերը հաշվի առնել կամ բառը փոխարինել հենց թռչող սարքեր բառերով։
	Նախագծով (Նախագծի 1-ին հոդվածի 2-րդ մասի 2-րդ և 7-րդ կետերով նախատեսված դեպքեր) սահմանվում է, որ նման դեպքերը կարգավորվելու են Հայաստանի Հանրապետության կառավարություն որոշումով։ Որոշման նախագիծը մշակելիս նշված դիտարկումները հաշվի կառնվեն։

	2․ Նաև առաջարկում եմ ԱԹՍ-ներից բացի ուսումնական նպատակներով թռիչքների համար էլ պատասխանատվության ապահովագրություն սահմանել, թեկուզ ավելի փոքր սահմանաչափերով։

Այս ապահովագրությունը, համաձայն Եվրամիության օրենսդրության, համարվում է պարտադիր իրենց երկրներում։ Առաջարկում ենք ավելացնել պատասխանատվության ապահովագրության պահանջը բոլոր անօդաչու թռչող սարքերի համար, որոնք օգտագործվում են գիտահետազոտական կամ առևտրային նպատակներով և որոնց քաշը գերազանցում է 20 կգ․՝ ըստ հետևյալի՝

*Երրորդ անձանց նկատմամբ պատասխանատվության մասով՝ մեկ պատահարի համար նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը յուրաքանչյուր օդանավի դեպքում կազմում է՝

Կատեգորիա
ԱԹՍ-ի քաշը
(կգ)
Նվազագույն ապահովագրության
ծածկույթ (ՓՀԻ)

1

20-50

50,000
2

51-100

100,000
3

101-200

150,000

4

201-300

200,000

5

300 և ավել

500,000

*Այս աղյուսակը ներկայացված է որպես օրինակ, ենթակա է քննարկման

	Նախագծով (Նախագծի 1-ին հոդվածի 2-րդ մասի 2-րդ և 7-րդ կետերով նախատեսված դեպքեր) սահմանվում է, որ նման դեպքերը կարգավորվելու են Հայաստանի Հանրապետության կառավարություն որոշումով։ Որոշման նախագիծը մշակելիս նշված դիտարկումները հաշվի կառնվեն։

	3. «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» Հայաստանի Հանրապետության 2007 թվականի հունիսի 10-ի ՀՕ-81-Ն օրենքից հանվում են հետևյալ ծածկույթները/ռիսկերը՝

3.1. Օդային փոխադրումն ուշացնելու հետևանքով ուղևորին պատճառած վնասի դեպքում օդանավ շահագործողների պատասխանատվությունը սահմանափակվում է 5,346 ՀՓԻ հանրագումարով, եթե նրանք չեն ապացուցում, որ ձեռնարկվել են բոլոր հնարավոր անհրաժեշտ միջոցները` ուշացումից խուսափելու համար: Խնդրում ենք պարզավանել, թե ինչու՞ է այս կետը հանվել և արդյո՞ք նոր օրենքով Օդային փոխադրումներ իրականացնողները և օդային շահագործողները այլևս պատասխանատվություն չեն կրելու այդ ռիսկի համար։

3.2. Ուղևորներին, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի (ավիացիոն ինժեներներ, տեխնիկներ, բորտօպերատորներ և ուղեկցորդներ) անդամներին պատճառած մարմնական վնասվածքների կամ մահվան դեպքում օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափը` յուրաքանչյուր փոխադրվող ուղևորի, օդանավում գտնվող թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի (ավիացիոն ինժեներներ, տեխնիկներ, բորտօպերատորներ և ուղեկցորդներ) յուրաքանչյուր անդամի նկատմամբ սահմանվում է ոչ պակաս, քան 128,821 ՀՓԻ։ Խնդրում ենք պարզավանել, թե ինչու՞ է այս կետը հանվել և արդյո՞ք նոր օրենքով Օդային փոխադրումներ իրականացնողները և օդային շահագործողները այլևս պատասխանատվություն չեն կրելու անձնակազմի հանդեպ։
	Նշված դեպքը կարգավորված է «Ավիացիայի մասին» ՀՀ օրենքով։
Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան լրացում։

	4. Միջազգային պրակտիկայում որպես բեռ, առանձին կետով ապահովագրվում են նաև փոստը (mail)՝ փոստային առաքումների փոխադրման ժամանակ: Անհրաժեշտ է ավելացնել նաև այս բեռի/ռիսկի տեսակը համապատասխան ծածկույթով՝ ըստ միջազգային պրակտիկայում ընդունված սահմանաչափերի։
	Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան լրացում։

	5. ՀՀ արդարադատության նախարարություն
	14.01.2025թ.

	
	N //1020-2025

	ՊԵՏԱԿԱՆ ՓՈՐՁԱԳԻՏԱԿԱՆ ԵԶՐԱԿԱՑՈՒԹՅՈՒՆ

«Օդային փոխադրումներ իրականացնողներին և օդանավ շահագործողներին ներկայացվող ապահովագրական պահանջների մասին» Հայաստանի Հանրապետության օրենքի վերաբերյալ

«Օդային փոխադրումներ իրականացնողներին և օդանավ շահագործողներին ներկայացվող ապահովագրական պահանջների մասին» Հայաստանի Հանրապետության օրենքի նախագծի (այսուհետ՝ Նախագիծ) վերաբերյալ հայտնում ենք հետևյալը՝

1. Օրենքի նախաբանի համաձայն՝ օրենքի նպատակը օդային փոխադրումներ իրականացնողների և օդանավ շահագործողների համար ուղևորների, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի (ավիացիոն ինժեներներ, տեխնիկներ, բորտօպերատորներ և ուղեկցորդներ), ուղեբեռի, բեռի և երրորդ անձանց նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջների սահմանումն է, հետևաբար առաջարկում ենք վերնագիրը համապատասխանեցնել վերջինիս նպատակին և կարգավորման առարկային:

2. Նախագծի 1-ին հոդվածի 1-ին մասի համաձայն՝ Սույն օրենքը կիրառվում է բոլոր օդային փոխադրումներ իրականացնողների և բոլոր օդանավ շահագործողների նկատմամբ, որոնք թռիչք են իրականացնում Հայաստանի Հանրապետության տարածքում, դեպի Հայաստանի Հանրապետության տարածք, Հայաստանի Հանրապետության տարածքից դուրս և Հայաստանի Հանրապետության տարածքով։

Հարկ ենք համարում նշել, որ հասկանալի չէ, թե Հայաստանի Հանրապետության տարածքից դուրս իրականացվող փոխադրումների պարագայում ինչու է նախատեսվում սույն օրենքի կիրառում բոլոր օդային փոխադրումներ իրականացնողների և բոլոր օդանավ շահագործողների նկատմամբ: 

Միևնույն ժամանակ, հարկ է նկատի ունենալ միջազգային ավիացիոն կոնվենցիաներում միջազգային ավիափոխադրումը սովորաբար բնորոշվում է հետևյալ կերպ՝ (For the purposes of this Convention, the expression international carriage means any carriage in which, according to the agreement between the parties, the place of departure and the place of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are situated either within the territories of two States Parties, or within the territory of a single State Party if there is an agreed stopping place within the territory of another State, even if that State is not a State Party. Carriage between two points within the territory of a single State Party without an agreed stopping place within the territory of another State is not international carriage for the purposes of this Convention.): Ուստի առաջարկում ենք ձևակերպել այնպես, որ հստակ երևա, թռիչքը մեկնում է ՀՀ տարածքից, թռիչքը ժամանում է ՀՀ տարածք, թռիչքը տարանցիկ ժամանում է ՀՀ տարածք:  

3. Նախագծի 1-ին հոդվածի 2-րդ մասի 2-րդ կետով նախատեսվում է, որ Սույն օրենքով նախատեսված կարգավորումները չեն տարածվում 20 կիլոգրամից պակաս առավելագույն թռիչքային քաշ ունեցող օդանավի տեսակների վրա:

Կարծում ենք, որ Եվրոպական խորհրդարանի և  խորհրդի 2004 թվականի ապրիլի 21-ի թիվ 785/2004 կարգավորմամբ այստեղ նկատի է ունեցվել ոչ թե օդանավի տեսակները, այլ օդանավի մոդելները:

4. Նախագծի 1-ին հոդվածի 3-րդ մասով նախատեսվում է, որ Սահմանված կարգավորումները կիրառելի են այնքանով, որքանով վերաբերում են սույն օրենքով նախատեսված ապահովագրության պարտավորություններին՝ կապված պատերազմի և ահաբեկչության ռիսկերի հետ։

Գտնում ենք, որ վերոնշյալ դրույթը հստակ չի սահմանում այն իրավահարաբերությունները, որոնց նկատմամբ կիրառելի են սույն օրենքով նախատեսված կարգավորումները, հետևաբար՝ վերաձևակերպման անհրաժեշտություն կա: 

5. Նախագծի 1-ին հոդվածի 4-րդ մասով սահմանվում է լիազորող նորմ, որի համաձայն՝ համապատասխան հոդվածի 2-րդ մասի 2-րդ և 7-րդ կետերով նախատեսված դեպքերը կարգավորվում են Հայաստանի Հանրապետության կառավարություն որոշումով։
Սահմանադրության 6-րդ հոդվածով սահմանված է, որ Լիազորող նորմերը պետք է համապատասխանեն իրավական որոշակիության սկզբունքին, ինչը հիմք ընդունելով՝ հայտնում ենք, որ վերոնշյալ դրույթն անհրաժեշտ է վերանայել, և նախատեսել այնպիսի նորմ, որը կհամապատասխանի որոշակիության սկզբունքին:

6. Նախագծի նախաբանի ձևակերպումից ելնելով՝ առաջարկում ենք Նախագծի 2-րդ հոդվածի 3-րդ մասում բացի թռիչքային անձնակազմից «սպասարկող անձնակազմը» ևս ամրագրել, եթե դրանում ներառվում են այնպիսի անձինք, որոնք կարող են գտնվել ինքնաթիռում թռիչքի ժամանակ:

7. Նախագծի 2-րդ յհոդվածի 7-րդ մասում կիրառվող փոխադրում վարձակալության դիմաց միտքն անհասկանալի է: Առաջարկում ենք հստակեցնել առևտրային փոխադրման հասկացությունը: Գտնում ենք, որ առևտրային փոխադրումը կատարվում է միայն վարձատրության կամ վճարի դիմաց: Սա բխում է նաև Քաղաքացիական օրենսգրքի փոխադրման (հոդված 854-870)՝ այդ թվում նաև ֆրախտի (չարտերի) (հոդված 857) պայմանագրի վերաբերյալ դրույթներից:

8. Նախագծի 3-րդ հոդվածը ներկայացված է «Ապահովագրության սկզբունքները» վերտառությամբ, սակայն դրանում նախատեսված դրույթները սկզբունքներ չեն հանդիսանում, ինչով պայմանավորված հայտնում ենք, որ անհրաժեշտ է վերանայել՝ հոդվածի բովանդակությունը վերնագրին համապատասխանեցնելով:


9. Նախագծի 3-րդ հոդվածի 2-րդ մասի համաձայն՝ Օդային փոխադրողները և օդանավ շահագործողները ապահովում են, որ ապահովագրական ծածկույթ (գումար) առկա լինի յուրաքանչյուր թռիչքի համար՝ անկախ այն հանգամանքից, թե շահագործվող օդանավը նրանց տնօրինման ներքո գտնվում է սեփականության իրավունքով թե որևէ վարձակալության համաձայնագրով , կամ համատեղ գործունեություն իրականացնելու կամ համալիր ձեռնարկատիրական գործունեության թույլտվության (ֆրանչայզինգի), համատեղ օգտագործման ծածկագրերի կամ ցանկացած այլ նույնանման  պայմանագրով։

Առաջարկում ենք «վարձակալության համաձայնագիր» եզրույթը փոխարինել վարձակալության պայմանագրով:  

Ինչպես նաև առաջարկում ենք նույնանման բառը փոխարինել համանման բառով, այն հիմնավորմամբ, որ վերջինս ավելի ընդգրկուն է և միավորում է ոչ թե նույն, այլ նման հատկանիշներ ունեցող առարկաներ։

10. Նախագծի 3-րդ հոդվածի 3-րդ մասով նախատեսվում է կարգավորում, որի համաձայն՝ Սույն օրենքը չի հակասում պատասխանատվության ապահովագրությանը վերաբերող կանոններին, որը ծագում է միջազգային կոնվենցիաներից:

Սահմանադրության 5-րդ հոդվածում ամրագրված է, որ Հայաստանի Հանրապետության վավերացրած միջազգային պայմանագրերի և օրենքների նորմերի միջև հակասության դեպքում կիրառվում են միջազգային պայմանագրերի նորմերը, ինչից բխում է, որ օրենքները պետք է համապատասխանեն միջազգային կոնվենցիաներին: 

Քանի որ օրենքների՝ միջազգային կոնվենցիաներին համապատասխանության անհրաժեշտությունը սահմանված է Սահմանադրությամբ, գտնում ենք, որ վերոնշյալ դրույթի նախատեսման անհրաժեշտությունը բացակայում է:

11. Նախագծի 4-րդ հոդվածի 1-ին մասով նախատեսվում է, որ Օդային փոխադրողները և անհրաժեշտության դեպքում՝ օդանավ շահագործողներն ապացուցում են սույն օրենքում սահմանված ապահովագրության պահանջներին համապատասխանությունը՝ Հայաստանի Հանրապետության իրավասու մարմիններին ի պահ հանձնելով ապահովագրության պայմանագիրը (վկայագիր, սերտիֆիկատ, վկայական) կամ գործող ապահովագրության այլ ապացույցներ։

Առաջարկում ենք հստակեցնել ի պահ հանձնելու ընթացակարգը, ինչ է այն ենթադրում, արդյոք ստացող մարմինները պարտավոր են ստացած փաստաթղթերը որոշակի ժամանակ պահել, թե ոչ, և այլն, ինչպես նաև այն, թե որոնք են հանդիսանում իրավասու մարմինները։ 

Ինչպես նաև առաջարկում ենք վկայագիր, սերտիֆիկատ և վկայական բառերը տարանջատել «կամ» շաղկապով՝ հստակեցնելու նպատակով, որ դրանցից մեկի առկայությունը բավարար է:

12. Նախագծի 4-րդ հոդվածի 2-րդ մասով նախատեսվում է, որ Ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքերում Հայաստանի Հանրապետության կառավարությունը կարող է սահմանել սույն հոդվածի 1-ին կետի կիրառման ժամանակավոր հատուկ դրույթներ:
Իրավական որոշակիության սկզբունքին համապատասխանեցնելու նպատակով՝ առաջարկում ենք հստակեցնել, թե որոնք են ժամանակավոր հատուկ դրույթները, որ կարող են  իրականացվել բացառիկ դեպքերում:

Բացի այդ, «կետի» բառն անհրաժեշտ է փոխարինել «մասի» բառով՝ նկատի ունենալով «Նորմատիվ իրավական ակտերի մասին» օրենքի 14-րդ հոդվածի 3-րդ մասը:

13. Նախագծի 4-րդ հոդվածի 3-րդ մասով համաձայն՝ բացառիկ դեպքեր են համարվում ֆինանսական շուկայի ճգնաժամը, Հայաստանի Հանրապետության կառավարության կողմից հայտարարված արտակարգ կամ ռազմական դրության իրավական ռեժիմները: 

Գտնում ենք, որ ավելի նպատակահարմար է ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքերի շարքում ընդգրկել նաև Քաղաքացիական օրենսգրքով նախատեսված ֆորս մաժորային իրավիճակները և հանգամանքները։

14. Նախագծի 5-րդ հոդվածի 1-ին մասով նախատեսվում է, որ Ուղևորների նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը, բացառությամբ 2 700 կգ կամ պակաս ԱԹՔ-ով օդանավով իրականացվող ոչ առևտրային փոխադրումների համար, կազմում է առնվազն 151880 փոխառության հատուկ իրավունք (այսուհետ՝ ՓՀԻ)՝ մեկ ուղևորի համար։

Իսկ վերոնշյալ հոդվածի 2-րդ մասը նախատեսում է, որ Թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը, բացառությամբ 2 700 կգ կամ պակաս ԱԹՔ-ով օդանավով իրականացվող ոչ առևտրային փոխադրումների համար, կազմում է առնվազն 151880 փոխառության հատուկ իրավունք՝ յուրաքանչյուր անդամի համար։

Նկատի ունենալով, որ վերոնշյալ մասերում նախատեսվում են միևնույն չափերն, առաջարկում ենք կարգավորումները միացնել և նախատեսել, որ ուղևորների, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի  նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը, բացառությամբ 2 700 կգ կամ պակաս ԱԹՔ-ով օդանավով իրականացվող ոչ առևտրային փոխադրումների համար, կազմում է առնվազն 151880 փոխառության հատուկ իրավունք (այսուհետ՝ ՓՀԻ)՝ յուրաքանչյուրի  համար։

Ինչպես նաև առաջարկում ենք փոխառության հատուկ իրավունքը սահմանել հասկացությունների մեջ՝ հաշվի առնելով «Նորմատիվ իրավական ակտերի» մասին օրենքի 15-րդ հոդվածի 3-րդ մասի դրույթները:

15. Նախագծի 5-րդ հոդվածի 4-րդ մասի համաձայն՝ Ուղեբեռի փոխադրման ժամանակ դրանց ֆիզիկական ոչնչացման, կորչելու կամ վնասվելու դեպքում պատասխանատվության ապահովագրության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը կազմում է 1519 ՓՀԻ՝ առևտրային փոխադրումների շրջանակում մեկ ուղևորի համար։

Եվրոպական խորհրդարանի և  խորհրդի 2004 թվականի ապրիլի 21-ի թիվ 785/2004 կարգավորման 6-րդ հոդվածի 2-րդ մասը ուղեբեռի համար նվազագույն ապահովագրության ծածկույթի չափ  սահմանում է 1000 ՓՀԻ: Սահմանված չափից մեծ չափ սահմանելու որևէ հիմնավորում ներկայացված չէ, ուստի առաջարկում ենք կա՛մ նշված սահմանաչափերը համապատասխանեցնել կարգավորման դրույթներին, կա՛մ հիմնավորել այլ չափ սահմանելու անհրաժեշտությունը: Նույնը վերաբերում է նաև սույն հոդվածի 5-րդ մասին, որի դեպքում սահմանված է 17 ՓՀԻ:

16. Նախագծի 5-րդ հոդվածի 7-րդ մասի համաձայն՝ հոդվածում նշված արժեքները կարող են փոփոխվել, եթե համապատասխան միջազգային պայմանագրերում կատարված փոփոխությունների արդյունքում ի հայտ է գալիս այդպիսի անհրաժեշտություն։
Գտնում ենք, որ նպատակահարմար չէ նմանատիպ կարգավորում նախատեսելը և այն առաջարկում ենք հանել: 

Դիտարկումը տարածվում է նաև Նախագծի 6-րդ հոդվածի 3-րդ մասի վրա, որը նույնությամբ կրկնում է վերոնշյալ դրույթը:

Միևնույն ժամանակ, վերոնշյալ տրամաբանությամբ առաջնորդվելով՝ հայտնում ենք, որ Նախագծի 7-րդ հոդվածի 4-րդ մասում նախատեսված՝ «Սույն օրենքի խախտման համար նախատեսված պատասխանատվության միջոցները պետք է լինեն արդյունավետ, համաչափ և ունենա կանխարգելիչ ազդեցություն։» դրույթն առաջարկում ենք հանել:

17. Նախագծի 6-րդ հոդվածի 2-րդ մասով սահմանվում է, որ եթե պատերազմի կամ ահաբեկչության ռիսկերով պայմանավորված, երրորդ անձանց հասցվող վնասի ապահովագրական ծածկույթը հասանելի չէ օդային փոխադրողին կամ օդանավ շահագործողին յուրաքանչյուր պատահարի փոխհատուցման սկզբունքով, այդ օդային փոխադրողը կամ օդանավ շահագործողը կարող է կատարել այդ ռիսկերն ապահովագրելու իր պարտավորությունը՝ ապահովագրելով դրանք ընդհանուր փոխհատուցման սկզբունքով։ Ընդհանուր փոխհատուցումը առնվազն համարժեք պետք է լինի սույն հոդվածի 1-ին մասով սահմանված համապատասխան գումարին։

Եթե ռիսկերի ապահովագրումն օդային փոխադրողի կամ օդանավ շահագործողի պարտավորություն է, ապա դրանով պայմանավորված վերջինիս չի կարող տրամադրվել հայեցողական լիազորություն, ուստի վերոնշյալ կարգավորումն անհրաժեշտ է վերանայել:

18. Նախագծի 7-րդ հոդվածի 1-ին մասով սահմանվում է, որ «Ավիացիայի մասին» ՀՀ օրենքով սահմանված Հայաստանի Հանրապետության ավիացիայի (բացառությամբ ռազմականի) բնագավառի քաղաքականությունը մշակող և իրականացնող համապատասխան նախարարությունը և Քաղաքացիական ավիացիայի կոմիտեն յուրաքանչյուրն իր մասով ապահովում են, որ օդային փոխադրողները և օդանավ շահագործողները կատարեն սույն օրենքի պահանջները։

Գտնում ենք, որ վերոնշյալ կարգավորումն անհրաժեշտ է վերանայել՝ հստակ նախատեսելով Հայաստանի Հանրապետության ավիացիայի (բացառությամբ ռազմականի) բնագավառի քաղաքականությունը մշակող և իրականացնող համապատասխան նախարարության և Քաղաքացիական ավիացիայի կոմիտեի լիազորությունները:

Նույնը վերաբերում է համանման այլ կարգավորումներին:

19. Նախագծի 8-րդ հոդվածի 1-ին մասով նախատեսվում է, որ «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» Հայաստանի Հանրապետության 2009 թվականի հունիսի 10-ի ՀՕ-156-Ն օրենքը ուժը կորցրած է ճանաչվում սույն օրենքը ուժի մեջ մտնելու պահից։

Իսկ միևնույն հոդվածի 2-րդ մասով նախատեսվում է, որ սույն օրենքն ուժի մեջ է մտնում 2025 թվականի հունվարի 1-ից: 

Գտնում ենք, որ Նախագծի 8-րդ հոդվածով նախատեսված եզրափակիչ դրույթների վերանայման անհրաժեշտություն կա, նախ քանի որ հնարավոր չէ ապահովել 2025 թվականի հունվարի 1-ին ուժի մեջ մտնելու դրույթը՝ նկատի ունենալով, որ նախագիծը դեռևս փորձաքննության փուլում է, ինչպես նաև անհրաժեշտ է նկատի ունենալ «Նորմատիվ իրավական ակտերի մասին» օրենքի 23-րդ հոդվածի 2-րդ մասի դրույթները, որոնց համաձայն՝ Նորմատիվ իրավական ակտն ընդունելու իրավասություն ունեցող մարմինը պարտավոր է նախատեսել նորմատիվ իրավական ակտի ուժի մեջ մտնելու ավելի ուշ ողջամիտ ժամկետ, /…/, եթե ակտով սահմանվում են այնպիսի իրավակարգավորումներ, որոնց համար անհրաժեշտ է հիմնավոր ժամանակահատված, որը հնարավորություն կտա հասցեատիրոջը իր վարքագիծը համապատասխանեցնելու սահմանված պահանջներին, կամ սահմանված իրավակարգավորումները վատթարացնում են անձի իրավական վիճակը:

Բացի այդ, առաջարկում ենք «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» Հայաստանի Հանրապետության 2009 թվականի հունիսի 10-ի ՀՕ-156-Ն օրենքն ուժը կորցրած ճանաչել սույն օրենքի ուժի մեջ մտնելու պահից՝ միևնույն ոլորտը կարգավորող մեկից ավելի իրավական ակտի առկայությունից կամ օրենսդրական բացից խուսափելու նպատակով:

20. Հոդված 8-ի 1-ին մասը անցումային դրույթ է, ուստի առաջարկում ենք, հոդվածը վերնագրել եզրափակիչ մաս և անցումային դրույթներ։
ԵԶՐԱԿԱՑՈՒԹՅՈՒՆ

ԵՎՐՈՊԱԿԱՆ ՄԻՈՒԹՅԱՆ ՕՐԵՆՍԴՐՈՒԹՅԱՆԸ ՆԱԽԱԳԾԻ ՀԱՄԱՊԱՏԱՍԽԱՆՈՒԹՅԱՆ ՈՐՈՇՄԱՆ ՎԵՐԱԲԵՐՅԱԼ

Ուսումնասիրելով ներկայացված՝ «ՕԴԱՅԻՆ ՓՈԽԱԴՐՈՒՄՆԵՐ ԻՐԱԿԱՆԱՑՆՈՂՆԵՐԻՆ ԵՎ ՕԴԱՆԱՎ ՇԱՀԱԳՈՐԾՈՂՆԵՐԻՆ ՆԵՐԿԱՅԱՑՎՈՂ ԱՊԱՀՈՎԱԳՐՈՒԹՅԱՆ ՊԱՀԱՆՋՆԵՐԻ ՄԱՍԻՆ» ՀԱՅԱՍՏԱՆԻ ՀԱՆՐԱՊԵՏՈՒԹՅԱՆ ՕՐԵՆՔԻ ՆԱԽԱԳԻԾԸ (այսուհետ՝ Նախագիծ), ինչպես նաև ներպետական օրենսդրությամբ ներկայացված պահանջները, ԵՄ օրենսդրության մոտարկման ենթակա վերաբերելի հրահանգները, կանոնակարգերը, ներկայացնում ենք, որ Նախագիծն, ընդհանուր առմամբ համապատասխանում է ԵՄ Հրահանգների, կանոնակարգերի պահանջներին, այնուամենայնիվ անհրաժեշտ է տեղայնացնել ստորև դիտարկումները և առաջարկությունները․  

1․ Ներպետական օրենսդրության պահանջներին համապատասխանելիության վերաբերյալ․ 

1․1․ 2023 թվականի սեպտեմբերի 12-ին «Նորմատիվ իրավական ակտերի մասին» ՀՀ օրենքում և մասնավորապես՝ Օրենքի 6֊րդ հոդվածում իրականացված փոփոխությունների համաձայն՝ Հայաստանի Հանրապետության և Եվրոպական միության և ատոմային էներգիայի եվրոպական համայնքի ու դրանց անդամ պետությունների միջև Համապարփակ և ընդլայնված գործընկերության համաձայնագրով (այսուհետ սույն հոդվածում՝ Համաձայնագիր) նախատեսված մոտարկման շրջանակներում մոտարկումն ապահովելու նպատակով մշակված նորմատիվ իրավական ակտի նախագծին կցվող հիմնավորումը ներառում է նաև առանձին նշում՝ 1) Եվրոպական միության մոտարկման ենթակա օրենսդրության մասին, որը ներառում է մոտարկման ենթակա իրավական ակտի վերնագիրը, համարը, ընդունման տարին, ամիսը, ամսաթիվը և 2) ներկայացված նախագծի՝ Եվրոպական միության օրենսդրությանը համապատասխանեցման կամ մասնակի համապատասխանեցման (նաև չհամապատասխանեցման) պատճառների վերաբերյալ:»:

Գործնական կիրառելիության ժամանակ այս դրույթը ենթադրում է, որ յուրաքանչյուր նախագիծ պետք է ունենա ա) իրավական բացերի վերլուծության հատվածը՝ ընդհանուր ակնարկ՝ համեմատություն ԵՄ օրենսդրության հետ, որտեղ բացահայտված են ցանկացած հնարավոր բաց կամ տարբերություն, որը պահանջում է բարելավել կամ փոփոխել, բ) բացատրական ծանոթագրություն, որի նպատակն է ապահովել առաջարկվող օրենսդրական նախագծի տեքստի հստակ բացատրությունը, նաև ԵՄ պարտավորությունների առնչությամբ:

Սա հնարավորություն կտա Եվրոպական կողմիցն հստակ պատկերացում ունենալ, թե արդյոք ստանձնած պարտավորությունները կատարվել են, և ինչ որակով: 

Առաջարկում ենք․ 

1․1․ Հիմնավորումների մեջ ներկայացնել․
Եվրոպական միության մոտարկման ենթակա օրենսդրության մասին տեղեկություն՝ նշելով մոտարկման ենթակա իրավական ակտի վերնագիրը, համարը, ընդունման տարին, ամիսը, ամսաթիվը,

1․2․ որպես բացատրական ծանոթագրության մաս ներկայացնել նաև ամփոփում հետևյալ տարբերակներից մեկով՝ ա) Ազգային օրենսդրություն չկա, ուստի ԵՄ պարտավորությունների ամբողջ տեքստը  փոխատեղվել է ազգային օրենսդրության մեջ, կամ բ) Ազգային օրենսդրությունը թեև համապատասխանում է ԵՄ օրենսդրությանը, սակայն, իրականացվել են ամբողջական ներդաշնակեցում ԵՄ օրենսդրությանը:
1․3․ Հիմնավորումների ծանոթագրության մասում հստակ սահմանել, թե մշակված նախագծով ԵՄ Համաձայնագրի կամ համապատասխան հրահանգներով սահմանված որ խնդրի լուծմանն ու մոտարկմանն է ուղղված ներկայացված նախագիծը: 

Խնդրում ենք հաշվի առնել, որ նշված պահանջները ոչ թե օրենսդրական տեխնիկայի ձևական պահանջներ են, այլ դրանք ապահովում են Ճանապարհային քարտեզով սահմանված միջոցառումների կիրարկումը, և հանդիսանում են կողմերի փոխադարձ համաձայնությամբ Եվրոպական Միության առջև ստանձնած պարտավորությունների կատարման ստուգման առարկա: Դրանց թերի կամ ոչ ամբողջական կատարումը, առավել ևս, օրենսդրական այնպիսի փոփոխությունները, որոնք բխում են կամ ապահովում են մոտարկման պահանջները, ստուգման ենթակա են ոչ միայն օրենքի այս կամ դրույթի տեղայնացման, այլ նաև դրա արդյունավետ կիրառման մասով: Հետևաբար, օրենսդրական այնպիսի փոփոխությունները կամ այնպիսի իրավական ակտերի մշակումը, որոնք գործնական կիրառելիության խնդիրներ կձևավորեն, կարող են դիտարկվել որպես համապատասխան հանձնառությունների ոչ կատարում: 

2․ ԵՄ հրահանգների բովանդակային համապատասխանելիության վերաբերյալ (խնդրում ենք հաշվի առնել, որ ԵՄ հրահանգների ամբողջական վերլուծություն չի իրականացվել և ստորև ներկայացված դիտարկումներն ընտրված մի քանի հոդվածների ուսումնասիրության արդյունքներ են)․ 

2․1․ Ներկայացված Նախագծի կարգավորումներն ուղղակիորեն բխում են ԵՄ No 785/2004 Կանոնակարգի սահմանումներից և կարգավորումներից (Consolidated text: Regulation (EC) No 785/2004 of the European Parliament and of the Council of 21 April 2004 on insurance requirements for air carriers and aircraft operators անգլերեն տարբերակով հասանելի է https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A02004R0785-20200730): Սրա մասին նշումը կամ հիշատակումը բացակայում է նաև Նախագծի հիմնավորումներից: 

Մասնավորապես՝ Կանոնակարգը սահմանում է ապահովագրության նվազագույն պահանջները, դրանց չափսերը, հղում է կատարում Մոնրեալի կոնվենցիային (ընդունված 1999 թվականի մայիսի 28-ին)՝ մարդկանց, ուղեբեռի և բեռների միջազգային օդային փոխադրում իրականացնելիս պատասխանատվության կանոնների համար: Կոնվենցիայի 50-րդ հոդվածի համաձայն՝ օդային փոխադրումներ իրականացնողները պետք է ապահովեն ապահովագրություն:

2․2․ Նախագծի 4-րդ հոդվածի 1-ին մասում առաջարկում ենք վերանայել ապացուցել բառը՝ փոխարինելով այն երաշխավորել բառով, միաժամանակ վերանայել ամբողջ հասկացությունը՝ համապատասխանեցնելով 785/2004 Կանոնակարգի Հոդված 5-ի սահմանմանը, որը հետևյալն է․ «Օդային փոխադրողները և օդանավ շահագործողները պետք է երաշխավորեն ապահովագրությունը յուրաքանչյուր չվերթի համար՝ անկախ օդանավի՝ նրանց պատկանելիության կամ սեփականության ձևից՝ որպես վարձակալություն կամ սեփականություն»: 

Հոդված 5-ի 1-ին մասը սահմանում է նաև երաշխիքի ձևը՝ օդային փոխադրումներ իրականացնողները, ինչպես նաև օդանավ շահագործողները համապատասխան պետության իրավասու մարմնին ներկայացնում են ապահովագրության վկայական կամ ապահովագրության առկայությունը հավաստող այլ ապացույց:
Առաջարկում ենք այս մոտեցումների տրամաբանությունը, բայց և սահմանումները համապատասխանեցնել Նախագծով տրված սահմանումներին:  

2․3․ Առաջարկում ենք վերանայել ապահովագրության ՓՀԻ սահմանաչափերը՝ 2019 թվականին վերանայված սահմանաչափերով․ 

 2019 թվականին պատասխանատվության սահմանները վերանայվել են, մասնավորապես՝ սահմանվել են հետևյալը․ 

1999 թվականի Մոնրեալի կոնվենցիայի
Սահմանված (փոխառության  հատուկ իրավունք-ՓՀԻ)
Վերանայված (ՓՀԻ) 2009 թվականի դեկ 30-ի դրությամբ
Վերանայված  (ՓՀԻ) 2019 թվականի դեկտ 28-ի դրությամբ

Հոդված 21
 100 000
113 100
128 821

Հոդված 22, կետ 1
4 150
4 694
5 346

Հոդված 22, կետ 2
1 000
1 131
1 288

Հոդված 22, կետ 3
17
19
22

 2․4․ Միաժամանակ առաջարկում ենք փոխառության հատուկ իրավունք (այսուհետ՝ ՓՀԻ) հասկացության բացվածքը ներկայացնել Նախագծի Հոդված 2-ի հիմնական հասկացությունների ցանկում: 

2․5․ Նախագծի հիմնական հասկացությունների համապատասխանելիության վերաբերյալ․ 

Առաջարկում ենք վերանայել «օդանավ շահագործող» հասկացությունը 785/2004 Կանոնակարգով տրված սահման ներքո, մասնավորապես՝ «Օդանավ շահագործող» նշանակում է օդային փոխադրում չիրականացնող կամ չհանդիսացող անձ կամ կազմակերպություն, որն ունի օդանավի օգտագործման կամ շահագործման շարունակական տնօրինման իրավասություն. այն ֆիզիկական կամ իրավաբանական անձը, որի անունով գրանցված է օդանավը, համարվում է շահագործող, բացառությամբ այն դեպքերի, երբ այդ անձը կարող է ապացուցել, որ շահագործողն այլ անձ է.

2․6․ 1008/2008 Կանոնակարգը (REGULATION (EC) No 1008/2008 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL ընդունված 2008 թվականի սեպտեմբերի 24-ին) սահմանում է օդային ծառայությունների վերաբերյալ կանոններ: Այս կանոնների համար սահմանվել են նաև հասկացություններ, որոնք կիրառելի են և ավելի ամբողջական կդարձնեն սույն Նախագծի կարգավորումները: 

Մասնավորապես՝ «օդանավ շահագործողի վկայականը» նշանակում է իրավասու լիցենզավորող մարմնի կողմից ձեռնարկությանը տրված թույլտվություն, որը թույլ է տալիս նրան օդային ծառայություններ մատուցել, ինչպես նշված է շահագործման լիցենզիայում: 

Թեև նման սահմանումներ տրված են «Ավիացիայի մասին» ՀՀ օրենքի 3-րդ հոդվածի 2-րդ մասի ներքո, այնուամենայնիվ այդ օրենքը շեշտադրում է հասկացություններն այդ օրենքի իմաստով, հետևաբար անհրաժեշտություն է առաջանում էական հասկացությունների սահմանումները տալ նաև սույն Նախագծի շրջանակներում:
	Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։

Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։

Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ժամանակավոր հատուկ դրույթների սպառիչ ցանկ սահմանել հնարավոր չէ՝ կախված ապահովագրական շուկայի գործունեության հնարավոր խափանման բացառիկությունից։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։

Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։

Այլ չափ սահմանելու հիմք է հանդիսացել Քաղաքացիական ավիացիայի միջազգային կազմակերպության (ICAO) կողմից 2024թ․ նոյեմբերի 29-ին ուղարկված թիվ A 1/8-24/100 գրությունը՝ «Միջազգային օդային փոխադրումների որոշ կանոնների միասնականացման մասին» կոնվենցիայի 24-րդ հոդվածով սահմանված պատասխանատվության սահմանաչափերի վերանայման մասին։

Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է ի գիտություն։
Ընդունվել է՝ հիմնավորումը լրամշակվել է։

Ընդունվել է՝ հիմնավորումը լրամշակվել է։

Ընդունվել է՝ հիմնավորումը լրամշակվել է։

Ընդունվել է ի գիտություն։

Ընդունվել է ի գիտություն։ Հիմնավորումը լրամշակվել է։
Փաստաթղթերը կարող են ներկայացվել որպես ապացույց, (համապատասխան մասերը ծածկագրված վիճակում), քանի որ դա հանդիսանում է օրենքի պահանջ։
Չի ընդունվել, հաշվի առնելով Քաղաքացիական ավիացիայի միջազգային կազմակերպության (ICAO) կողմից 2024թ․ նոյեմբերի 29-ին ուղարկված թիվ A 1/8-24/100 գրությունը՝ «Միջազգային օդային փոխադրումների որոշ կանոնների միասնականացման մասին» կոնվենցիայի 24-րդ հոդվածով սահմանված թպատասխանատվության սահմանաչափերի վերանայման մասին։

Ընդունվել է՝ նախագծում կատարվել է համապատասխան փոփոխություն։

Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։

Չի ընդունվել, սահմանված է «Ավիացիայի մասին» օրենքով։

	6. Վարչապետի աշխատակազմի իրավաբանական վարչություն
	30.10.2025թ.

	
	N 02/16.32/34839-2025

	ԵԶՐԱԿԱՑՈՒԹՅՈՒՆ
«Օդային փոխադրումներ իրականացնողների և օդանավ շահագործողների համար ուղևորների, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի, ուղեբեռի, բեռի և երրորդ անձանց նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջների սահմանման մասին» օրենքի նախագծի վերաբերյալ

1. Նախագծի 1-ին հոդվածի 3-րդ մասի համաձայն՝ նույն հոդվածի 2-րդ մասի 2-րդ և 7-րդ կետերով նախատեսված դեպքերում պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջները սահմանվում են ՀՀ կառավարության որոշմամբ, մինչդեռ նկատի ունենալով, որ նույն հոդվածի 2-րդ մասի ուժով օրենքի գործողությունը չի տարածվում վերոնշյալ կետերով նախատեսված դեպքերի վրա՝ պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջները Կառավարության որոշմամբ սահմանելը հիմնավորված չէ:
2. Նախագծի 4-րդ հոդվածի 2-րդ մասի համաձայն՝ ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքերում ՀՀ կառավարությունը կարող է սահմանել նույն հոդվածի 1-ին մասի կիրառման ժամանակավոր հատուկ դրույթներ, մինչդեռ պարզ չէ, թե ինչ են իրենցից ենթադրելու ժամանակավոր հատուկ դրույթները, որի պարագայում անհասկանալի է նաև նույն հոդվածի 3-րդ և 4-րդ մասերի ամրագրման անհրաժեշտությունը:
3. Նախագծի 4-րդ հոդվածի 4-րդ մասի համաձայն՝ ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքի առկայության մասին եզրակացություն տրամադրում է Հայաստանի ապահովագրողների միությունը, սակայն պարզ չէ, թե ինչ եզրակացության մասին է խոսքը, և ինչու պետք է այն տրամադրի վերոնշյալ միությունը՝ այն պարագայում, երբ բացառիկ դեպքերը սահմանված են նույն հոդվածի 3-րդ մասով:
4. Նախագծի 5-րդ հոդվածի 1-ին մասի համաձայն՝ ուղևորների, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության մասով նվազագույն ապահովագրական ծածկույթը (....) կազմում է առնվազն 151880 ՓՀԻ՝ յուրաքանչյուրի համար, մինչդեռ սույն դրույթից պարզ չէ, թե որ դեպքերի համար նախատեսվող ապահովագրության մասին է խոսքը:
5. Նախագծի 7-րդ հոդվածի 2-րդ և 3-րդ մասերի համաձայն՝ ՀՀ ավիացիոն իշխանությունը օտարերկրյա գրանցում ունեցող օդային փոխադրողներից կամ օդանավ շահագործողներից, որոնք թռիչքներ են իրականացնում ՀՀ օդային տարածքով կարող է պահանջել որոշակի ապացույցներ և այլ անհրաժեշտ փաստաթղթեր, մինչդեռ սույն ձևակերպումից չի որոշակիացվում, թե որ դեպքերում է ՀՀ ավիացիոն իշխանությունը պահանջելու այդ փաստաթղթերը:
	Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։

	6.1․ Վարչապետի աշխատակազմի ֆինանսատնտեսագիտական վարչություն
	

	ԵԶՐԱԿԱՑՈՒԹՅՈՒՆ
«Օդային փոխադրումներ իրականացնողների և օդանավ շահագործողների համար ուղևորների, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի, ուղեբեռի, բեռի և երրորդ անձանց նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջների սահմանման մասին» օրենքի նախագծի վերաբերյալ

Նախագծի վերաբերյալ առկա են հետևյալ դիտարկումները.

1. Նախագծի 4-րդ հոդվածի 2-րդ մասի համաձայն՝ Ապահովագրական շուկայի գործունեության խափանման բացառիկ դեպքի առկայության մասին եզրակացություն տրամադրում է Հայաստանի ապահովագրողների միությանը։ Հարկ է հստակեցնել, թե ով է տրամադրում վերոնշյալ եզրակացությունը, ում և ինչ ժամկետներում:
2. Առաջարկում ենք հիմնավորել գործող «Օդանավ շահագործողների պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն ծածկույթի սահմանաչափերը սահմանելու մասին» ՀՕ-156-Ն օրենքում փոփոխություններ կատարելու փոխարեն սույն նախագծի ընդունման անհրաժեշտությունը:
3. Միաժամանակ խնդրում եմ առաջնորդվել ՀՀ վարչապետի աշխատակազմի ղեկավարի 19.12.2024թ. N 02/08.86/43837-2024 գրության պահանջով:
	Ընդունվել է՝ հոդվածը լրամշակվել է։
ՀՕ-156-Ն օրենքը ամբողջությամբ ենթակա է խմբագրման, քանի որ նախագծով նախատեսված են ապահովագրական պահանջներին վերաբերվող ավելի լայն օրենսդրական կարգավորումներ, հետևաբար, օրենսդրական տեխնիկայի կանոնները հաշվի առնելով, կարծում ենք նպատակահարմար չի ՀՕ-156-Ն օրենքում փոփոխություններ կատարելը։
Ընդունվել է՝ հիմնավորումը լրամշակվել է։

	6.2․ Փոխվարչապետ Մհեր Գրիգորյանի գրասենյակ
	

	Փոխվարչապետ Մ․ Գրիգորյանի գրասենյակի եզրակացությունը
«Օդային փոխադրումներ իրականացնողների և օդանավ շահագործողների համար ուղևորների, թռիչքային և սպասարկող անձնակազմի, ուղեբեռի, բեռի և երրորդ անձանց նկատմամբ պատասխանատվության ապահովագրության նվազագույն պահանջների սահմանման մասին» օրենքի նախագծի վերաբերյալ
Ներկայացված Նախագծի վերաբերյալ սկզբունքային դիտողություններ չկան: Միաժամանակ, առաջարկվում է հստակեցնել, թե կողմերի միջև ապահովագրական հարցի շուրջ վեճի, օրինակ՝ ապրանքի վնասված լինել կամ չլինելու պարագայում, ինչպես է խնդիրը կարգավորվելու:
	Ընդունվել է՝ նախագիծը լրամշակվել է։


